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NU OPNIEUW VERKRIJGBAAR 
Deze werkelijk zeer mooie dameshalsdoek werd speciaal ontworpen voor de Zeemacht door een Italiaans modebedrijf. Uit-
gevoerd in drie kleuren, stijlvol en chique, wordt deze halsdoek aan een bijzondere goedkope lanceerprijs en in exclusiviteit 
door Neptunus op de markt gebracht. 
Verkoopprijs werd voorlopig, BTW inbegrepen, vastgesteld op 350 fr. 
De daarin vanzelfsprekend onvermijdelijke 25 fr. verzendingskosten niet inbegrepen. Dit aanbod blijft slechts geldig zolang 
de voorraad strekt, met andere woorden, een goede raad... niet te lang wachten I ! I 
D'ITALIE, NOS MAGNIFIQUES FOULARDS 
POUR DAMES SONT ARRIVÉS 
Ce magnifique foulard pour dames a été spécialement fabriqué pour la Force Navale par une maison de mode en Italië. 
Execute en trois couleurs, ce cadeau chic, de bon gout est lancé è un prix tres interessant et est vendu en exclusivité par 
Neptunus. 
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L'occupation beige a Gravelines 
en (1914/1918) 
Par J. Verleyen 
Dans I'article publié dans le dernier numero de NEPTU-
NUS de l'année dernière, nous avons promis de rendre 
visite aux tombes des militaires belges qui reposent en-
core toujours au cimetière de Gravelines ou lis perpétu-
ent encore toujours la presence beige. 
Grace a Patrick ODDONE, déja mentionné, quelques bel-
les photos illustrent cet article auquel s'ajoute en annexe 
la liste des 14 militaires beiges qui reposent toujours lè-
bas. II est évident que beaucoup plus de militaires beiges 
furent enterrés è Gravelines aprés y être décédés dans l'un 
des deux hopitaux militaires belges établis en cette ville 
et dont il fut question dans l'article precedent. Mais, beau-
coup de corps furent rapatriés après la guerre. 
Le premier de la liste publiée en annexe mérite une remar-
que. II s'agit, en effet, d'un soldat du 7ième de Ligne dé-
cédé a Gravelines le 22 octobre 1914 c'est-a-dire en pleine 
bataille de l'Yser, bataille dans laquelle le 7 ème de Ligne 
se distingua particulièrement puisqu'il fut le premier regi-
ment a étre décoré de la fourragére par le Roi Albert sur 
la Grand Place des Furnes. 
Comment était-il possible de mourir a Gravelines a cette 
date? 
Dés le début de la terrible bataille de l'Yser, l'Armée Bel-
ge (dont le Service de Santé était reduit è presque nen) 
fut obligee d'évacuer plus de 13.000 blesses vers la Fran-
ce OU l'Angleterre. L'évacuation se faisait par train depuis 
Furnes jusqu'è Calais, via Dunkerque et Gravelines. Le tra-
jet en train prenait prés de 48 h. De Calais, on poursuivait 
par mer grace aux malles Ostende-Douvres. C'est ainsi 
que la malle « Marie-Hennette»fut perdue, dans la nuit du 
23 au 24 octobre, par échouement sur la cóte du Cotentin 
pas loin de Saint Vaast-la-Hougue oü nos pêcheurs furent 
rassemblés en 1940 avant de partir pour l'évacuation de 
Dunkerque. Cette perte causa celle de nombreux blesses, 
les plus graves qui ne purent être sauvés par les trois tor-
pilleurs franpais venus de Cherbourg pour les secourir. 
C'est è cause du transit des trams sanitaires en gare de 
Gravelines qu'un poste de secours de fortune, bénévole 
et volontaire y fut établi pour venir en aide, dans la mesu-
re du possible, a ces pauvres blesses transportés prati-
Le cimetière militaire beige vu de face. (Cliché de la vllle de Gravelines.) 
Le cimetière militaire beige vu de dos. Devant le cimetière militaire francais. (Cliché de la ville de Gravelines.) 
quement sans soins. Ce poste de secours infiprovisé avec 
ses braves infirmières bénévoles frangaises fut a la base 
de la creation des deux hopitaux militaires belges de Gra-
velines. 
7) SCHELDEMAN Seraphin - Soldat 7e Regiment de 
Ligne 
né le 7 mars 1892 a HALLUIN 
décédé le 4 juillet 1915 
Tombes des soldats Belges au cimetière de 
Gravelines Centre 
1) VANDERPUTTEN Jozef - Soldaat 7e Linieregiment 
né le 16 janvier 1881 a OVERBOULAERE 
décédé le 22 octobre 1914. 
2) VANDEVOORDE Franciscus - Soldaat Hulptroepen 
der Genie 
né le 14 avril 1884 a RUMPST 
décédé le 24 février 1918 
3) BEDDELEEM Leopold - Soldat VDC 12e Regiment 
de Ligne 
né le 11 novembre 1864 è BRUXELLES 
décédé le 8 juin 1916. 
4) RAMON Juliaan - Soldaat 18e Linieregiment 
né le Ier Octobre 1896 è ICHTEGEM 
décédé le 22 octobre 1917 
5) LAFORET Auguste - Lieutenant 10e Regiment de 
Ligne 
né le 20 juillet 1889 a BOUILLON 
décédé le 10 mars 1919. 
6) DEFORT Marcel - Sergent Majoor Administr. 
Troepen ID 
né le 7 avril 1889 è BRUXELLES 
décédé le 19 aoüt 1915 
8) ES Hector - Soldat Ier Regiment de Ligne 
né le 26 mai 1891 è CLERCKEN 
décédé le Ier avril 1915 
9) LECLERCQ Jules - Soldat VDG 6e Regiment de Ligne 
né le 16 juin 1874 a FALISOLLE 
décédé le 25 juillet 1916 
10) THONNARD Robert - Maréchal des Logis Chef - Corps 
des Transports 4e D.A. 
né le 2 juin 1896 è BARVAUX (LUXEMBOURG) 
décédé le 6 octobre 1917 
11) VANHOUTTE Julien - Soldat Service Technique Génie 
né le 10 avril 1895 è HOUTHEM-LEZ-FURNES 
décédé le Ier aoüt 1916 
12) PONCELET Henri - Maréchal des Logis Chef 
- Gendarmerie 
né le 30 mai 1870 è GEMBES 
décédé le 20 octobre 1915 
13) GODEFROY Désiré - Adjudant beige 
décédé le 23 juin 1916 
14) FERAILLE Henri - Soldat 12e de Ligne 
décédé le 14 mars 1916 
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Door E. Van Haverbeke 
DOOP CELLULAIRE 
CONTAINERSCHEPEN M/S 
«MAETERLINCK» en «VERHAEREN» 
Door E.V.H. 
Op 17 april j l . , werd bij Boelwerf de twee cellulaire contai-
nerschepen M/S « Maeterlinck» en M/S « Verhaeren » « ge-
doopt ». Meter van de « Verhaeren » was mevrouw Herman 
De Croo, echtgenote van dhr. De Croo, Minister van Ver-
keerswezen en P.T.T. en Mevrouw P. Corbiau voor de 
«Maeterlinck». 
Wat deze twee cellulaire containerschepen betreft, moch-
ten wij hiernavolgende beschrijving ontvangen : 
Algemene beschrijving 
De schepen zijn ontworpen voor het transport van ISO stan-
daard containers van 20 en 40 voet, in geleiders in de rui-
men en met sjorringen op dek. 
M/S « Maeterlinck » en M/S « Verhaeren » zijn enkelschroef 
motorschepen met een enkel dek met bakdek doch zon-
der campagnedek. Er zijn 6 laadruimen; ruim 1 heeft 2 lui-
ken ; de ruimen 2,3,4 en 5 hebben 2 x 3 luiken en ruim 
6 heeft 3 luiken. 
De schepen hebben een dubbele huid gaande van het ach-
terschip tot en met inbegrip van ruim 2. Deze dubbele huid 
fungeert als ballasttank en bunkerruimte. Bovenaan is een 
loopgang voorzien aan Ps en Sb, die de verschillende pijp-
leidingen en elektrische kablering herbergt en tevens toe-
gang verleent tot de verschillende tanks en ruimen. 
De verblijven, de brug- en de machinekamer bevinden zich 
tussen ruimen 5 en 6. Het schip werd gebouwd overeen-
komstig de voorschriften en onder toezicht van American 
Bureau of Shipping. 
De schepen voeren de Belgische vlag en voldoen tevens 
aan de reglementen van SOLAS en de Belgische Zeevaart-
inspektie. 
Hoofdafmetingen 
Lengte over alles 
Lengte tussen loodlijnen 
Breedte op spanten 
Holte op de mal 
Konstruktiediepgang op de mal 
Dienstsnelheid bij 10,5 m 
















ca. 38.000 t 













Op dek kunnen 99 conainers met onafhankelijke koelin-
richting aangesloten worden op het elektrisch net. 
Voor schip 1512, zijn 132 conainers voorzien in ruim nr. 
5 met centrale koelmnchting in de machinekamer; ruim 
nr. 2 is uitgerust voor gevaarlijke lading; de ruimen nrs 
2, 3 en 4 zijn uitgerust voor zware cargo, zoals koper (on-
der de containers). 
Machinekamer 
De voortstuwingsinstallatie bestaat uit een COCKE-
RILL/BURMEISTER en WAIN tweeakt dieselmotor van het 
type GL90GB voor 1511 en 6L90GB/E voor 1512. (15.630 
kW bij 89,2 t/min.) ( 20.190 kW bij 97 t/min.) 
De motor drijft een vijfbladige schroef die werd vervaar-
digd door Stone Manganese Marine. 
De stoomproduktie wordt geleverd door een oliegestook-
te ketel WANSON met een kapaciteit van 2,5 t/h en d.m.v. 
een uitlaatgassenketel SPANNER. 
De drie hulpmotoren voor 1511 en de vier voor 1512 wor-
den eveneens geleverd door Cockerill; 2 resp. 3 motoren 
van het type 6TR240CO en één motor van het type 
8TR240CO. 
Zij drijven elk een SIEMENS-generator aan. Het vermogen 
bedraagt 1244 kW voor de grote en 925 kW voor de klei-
nere motoren.. Er zijn verder een asgenerator (AEG) van 
1100 kW en een nooddieselalternatorgroep (DORMAN) van 
125 kW. 
De «Verhaeren» is uitgerust met een belangrijke lading-
koelinstallatie (STAL). 
De machinekamer is verder uitgerust met de volgende hulp-
groepen : koelwater-, smeerolie- en brandstofpompen van 
HAMWORTHY, IMO, KSB, drinkwaterverdampers van AT-
LAS, startluchtkompressoren van HAMWORTHY, 
brandstof- en dieselseparatoren van WESTFALIA, titani-
umplatenkoelers van ALFAIJVVAL, smeeroliepijpenkoelers 
M/S Maeterlinck 
van HALBERG, SUNROD-venwarmers voor de voorverwar-
ming van de stookolie. 
Voor de ventilatie van de machinekamer zijn 4 ventilato-
ren geïnstalleerd elk met een vermogen van 80.000/60.000 
m3/h en één ventilator van 40.000 m3/h. Eén van deze ven-
tilatoren levert spoellucht aan de turboblowers van de 
hoofdmotor. 
Een turbo olie-waterafscheider met kontrolesysteem is voor-
zien om afvalwater met minder dan 15 ppm olie af te 
voeren. 
Ten behoeve van de manoeuvreerbaarheid van het schip 
is een KaMeWa boegschroef voorzien aangedreven door 
een elektromotor van AEG. De boegschroef levert een 
stuwkracht van ongeveer 16.000 kg bij 257 rpm. 
De elektrische motor heeft de volgende karakteristieken: 
440 V, 1.000 kW, 1.200 rpm. 
In de machinekontrolekamer bevinden zich het hoofdscha-
kelbord, de bediening voor het tnmmen van ballast- en bil-
gewater, de bediening van de hoofdmotor, de controles van 
de hoofdmotor en de hulpgroepen, de regelapparatuur van 
de ladingkoelinstallatie; dit laatste uitsluitend voor de 
«VERHAEREN». 
De elektnsche installatie werd uitgevoerd door ENI. 
Koel- en vriesinstallatle (STAL) 
(enkel voor de «VERHAEREN») 
Al de containers van 40 voet d.w.z. 132 in totaal kunnen 
tot - 28° C worden gekoeld. 
Onder tropische omstandigheden met een omgevingstem-
peratuur van + 38° C en een zeewatertemperatuur van 32° 
C kan de koelinstallatie volgende prestaties leveren: 
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1 Met drie schroefcompressorgroepen kunnen 132 con-
tamers op een temperatuur van -25° C worden gehouden 
2 Met twee schroefcompressorgroepen kunnen 132 con-
tainers op een temperatuur van -i- 2° C worden gehouden 
bij 40 luchtverversingen per uur 
3 Met drie schroefcompressorgroepen kunnen 132 con-
tainers op een temperatuur van -t- 2° C worden gehouden 
bij 80 luchtverversingen per uur 
4 Met twee schroefkompressorgroepen kunnen 132 con-
tainers op een temperatuur van -h 12° C worden gehouden 
5 Met een zuigerkompressor kunnen 18 containers op een 
temperatuur van -25° C, -1-2° C of -i-12° C worden ge-
houden 
6 Met dne schroefcompressorgroepen kan de tempera-
tuur in 132 containers binnen de 39 uur van -(-30° C tot 
15° C worden teruggebracht 
De installatie is berekend voor 80 luchtverversingen per 
uur voor gekoelde ladingen en fruitvervoer en 40 luchtver-
versingen per uur voor diepgevroren lading Het voorzie-
ne aantal luchtverversingen is 2,0 per uur voor -h 12° C 
en 1,0 per uur voor -(-2° C 
De gekoelde containers worden aangesloten op een lucht-
kanaal In het luchtkanaal bevindt zich een freonkoeler en 
zijn ventilatoren voorzien voor de gedwongen luchtcir-
culatie 
De temperatuur m de gekoelde containers wordt geregeld 
door de luchttemperatuur en deze op haar beurt door de 
freontemperatuur 
Om de bovenvermelde temperaturen te bekomen zijn 4 
schroef- en 1 zuigerkompressor voorzien met een totaal 
vermogen van 1 219 200 kcal/uur 
De afstandsbediening SAAB en de kontrole van de koe-
linstallatie en de temperatuur van iedere container gebeurt 
vanuit de machmekontrolekamer 
Akkomodaties 
De akkomodaties bevinden zich boven de machinekamer 
In totaal zijn 7 dekken voorzien van air-conditionmg 
Alle bemanningsleden hebben een eigen hut met afzon-
derlijke sanitaire ruimte Ruime, smaakvol gedekoreerde 
eetzalen voor officieren en bemanning, bars en ontspan-
ningszaal zijn op één dek samengebracht De keuken is 
eveneens op dit dek gelegen en staat m direkte verbinding 
met proviandruimte en koelkamers 
Op dek IS een plaats voorzien waar een proviandcontai-
ner kan worden gestuwd Twee electro-hydraulische dek-
kranen met een hefvermogen van 8 t bij 14,5 m zijn 
opgesteld direkt achter de opbouw aan bakboord en 
stuurboord 
Een personenlift (SCHINDLER) bedient alle stations 
Navigatieuitrusting 
De brug is uitgerust met de meest moderne navigatieap-
paratuur zoals satelietnavigatie, gyrokompas, radiogonio-
meter, automatische stuunnnchting, magnetisch kompas, 
twee onafhankelijke radarmstallaties, echolood, snel-
heidsmeters, weather facsimile recorder, communicatie-
apparatuur, watch keeping receiver, satellietcommunicator, 
etc 
Veiijgheidsuitrusting 
Het schip IS uitgerust met twee motorreddingsboten fa-
bncatie R HATECKE, geschikt voor elk 45 personen De-
ze sloepen worden opgehangen m zwaartekracht en 
worden aangevuld met het vereiste aantal reddingsvlotten 
De brandbeveiligingsinstallatie bestaat uit een C02 instal-
latie (NOHA) voor ruimen en machinekamer Een halo-
nmstallatie is voorzien m de punfierkamer en in de 
machmekamer/kontrolekamer 
Rookdetektie m de machinekamer is onafhankelijk van de 
C02 installatie en werkt met lonisatiedetectors 
De branddetektie m de machinekamer, ruimen, verblijven, 
wordt geleverd en geïnstalleerd door ENI 
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Une sieste dominicale bousculée! 
Par Ie Capitaine de Vaisseau (e.r.) J.C. Böting 
19me promotion 
Décembre 1928, a bord de L'AVENIR en rade de Fort de France 
Ouf! Sortants inscrits, canot dans ses bossoirs, repos car 
Ie vieux est è terra et les officemars, bah, ils en sont è leur 
roupillon d'après-dtner arrosé de vin et complete par Ie 
pousse- café sans doute. Comme 5a l'ancien cadet de quart 
pourra reposer son cul tranquillement sur Ie banc de la 
claire-voie du poste. Dieu ce qu'il y en a qui ronfient déja 
la-dedans. Enfin, ils prennent l'acompte bienvenu du di-
manche sur Ie boulot de cette nuit quand il faudra souquer 
pour rechercher les gars de la première et de la troisiè-
me, encaqués dans notre canot avec celui en remorque. 
Et on aura évidemment deux voyages que j'aurai è mes... 
guêtres puisque relevé au souper. On en a pour au-dela 
de minuit avec pardessus Ie marché les emmerdements 
des cuités en plus. Avec ga que je ne suis pas encore sor-
ti a cause de cette fameuse idéé de laver mon linge qui 
trempait depuis quelque temps dans une cachette chez 
Ie brave « Dreke » Ie jour de l'arrivée quand la seconde était 
libre. Je devrai attendre jusque jeudi avant de pouvoir met-
tre pied a terre par la faute de tous ces couillons qui sont 
rentrés pleins commes des Polonais la première nuit. Et 
Ie vieux qui nous avait pourtant bien prévenus sur Ie dan-
ger du rhum blanc... et des femmes bien entendu ! C'était 
son fameux speech è l'arrivée quand il nous accordait gé-
néreusement - tu paries - pardon de notre rouspétance sur 
la bouffe pendant Ie voyage d'aller. Et c'est comme ga que 
les dernières promotions ont de nouveau Ie reglement du 
pére Estur sur... la bosse. Sorties seulement Ie jeudi et Ie 
dimanche. Mais les salopards de la 17ième, eux, peuvent 
sortir quand ils ne sont pas de quart. Évidemment, ils sont 
enrólés comme matelots eux après leur fameux coup de 
tête pendant Ie dernier séjour è Anvers quand il a fallu dé-
gréer les vergues après l'échouage et qu'ils ont menace 
Estur de ne plus rembarquer s'ils n'étaient pas enrólés 
comme matelots. Et ces messieurs font maintenant ban-
de a part dans Ie poste des matelots légers a tribord avec 
encore un matelot léger pour les servir astublieft I 
Fort de France. 
Qa leur avait tenement monté a la tête qu'ils sont parve-
nus a nous entratner dans cette reclamation sur la bouffe 
deux semaines après Ie depart. Et nous autres. grands 
couillons, on a été aussi cons que de les suivre dans leur 
pretention qu'on ne recevait pas la ration prévue au róle 
d'équipage I Non mais...ga n'a pas tardé! «Ah..Ah..C'est 
comme ga I» qu'il a dit Ie vieux au soviet des promotions...» 
Ca va bien, vous pourrez faire votre menu a la carte au 
lieu du plat du jour!» Et en avant, tous les jours des pom-
mes de terre en chemise dans Ie grand bidon au milieu 
du poste aussi longtemps qu'il y en a eu. Du cochon que 
les cuistots assassinaient Ie vendredi, raka, tout comme 
pour les oeufs et lard aux dejeuners du jeudi et dimanche. 
Tout ga n'est pas prévu au róle d'équipage! Et Ie Josse, 
steward du Commandant, trouvait encore Ie moyen de faire 
passer sa valetaille par Ie poste pour nous faire renifler 
l'odeur de la cochonnaille, oeufs et lard des officiers. II n'y 
avait que les chefs d'équipe qui s'enfilaient double ration 
d'oeufs et lard dans Ie poste. Bien sCir, il fallait que ces 
élus aidassent a bouffer tout, avant que ga ne devienne 
mauvais. Ils n'avaient eu mal eux, comme boscos, de se 
joindre aux révolutionnaires en herbe que nous étions I En-
fin pour mol, c'est heureusement fini, fini mon dernier voy-
age sur ce vieux bac de schoolschip de malheur... dés 
qu'on arrive a Anvers je vals... mais kekcekga... ces cris 
et sifflements Ie long du bord ?... me précipite vers Ie bastin-
gage et v'la une... deux oies que se prélassent è la flotte! 
M... alors, ce sont les oies du diner de Noël des officiers! 
Et en deux bonds au cagnard babord d'oü proviennent les 
mêmes oris et sifflements j'apergois l'innocent du village, 
Jan Patat, qui s'est pompeusement affublé du titre de derde 
kok, qui essaie de récupérer deux ou trois autres bestio-
les courant affolées entre Ie guindeau et l'écoutille. Mais 
couic et plouf... en v'la encore une qui disparatt par l'écu-
bier a la flotte I 
Rade avec L'AVENIR au moulllage. 
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Groupe de la 1 Sième avant depart Anvers... avec Ie « chef kok ••! 
Demi-tour a droite et a toute vitesse me v'la degringolant 
par la chambre de veille du cadet de quart dans la coursi-
ve des officiers prévenir Ie Lieutenant Libert, officier char-
gé du ménage et qui, en singlet, pantalon blanc et 
chausettes en écrase royalement sur son divan...Lieute-
nant I... Lieutenant I... les oies! Quoi les oies? Ellessont a 
la flotte Lieutenant! Nom de D... I Après un moment d'hé-
bétude Ie Libert reprend ses esprits, enfile patrol jacket sou-
liers blancs, empoigne son képi et me suit sur les talons 
par la coursive, chambre de veille en hurlant «l'équipe de 
quart sur Ie pont!». 
Redescendu en tromble d'abord dans la cabine du chef 
d'équipe, lui aussi roupillant sur son sofa et de lè dans Ie 
poste pour crier«l'équipe de quart sur Ie pont!»je remonte 
quatre a quatre pour aider Ie Libert déja occupé è lover 
«pare a filer» les garants de canot pendu dans ses 
bossoirs. 
Dans Ie poste, la grosse voix du Susse a vite mis une sour-
dine aux recriminations dépourvues de toute aménité des 
copains tirés comme ga de leur sieste dominicale et les 
v'la qui arrivent sur Ie pont dans un concert de jurons 
asmar. Mals la grogne et la rogne fait vite place a la rigo-
lade quand les gas se rendent compte de la vitesse du vent 
et c'est avec un empressement inhabituel peur une cor-
vee imprévue du dimanche après-midi que Ie canot est pare 
è amener. Le Libert est déjè dans Ie canot avec Ie gabier 
et pendant le ratakatak des poulies de garants mollis en 
catastrophe que les copains se laissent descendre par les 
tire-veille des bossoirs...N...d...D... I le bouchon de nable 
...Pare...! Les gars se casent a leur place dans un désor-
dre pour le moins indigne des cadets d'un navire-école. 
Le gabier pare l'avant avec la gaffe, on largue la bos-
se...«léve ramesl»..«En avant partout!»et les voilaen rou-
te peur la chasse aquatlque. 
Pendant tout ce boucan, ce qu'il y a d'officiers è bord est 
évidemment monté sur le pont de la dunette et ils pren-
nent ga aussi du bon coté. Le Libert fait force rames cap 
sur la plus proche des oies qui se pavanent déjè un bon 
tout sur la rade. Qui mals, ga c'est raté mon vieux car la 
bestiole fait plouf, disparait sous l'eau pour ré-apparaitre 
sur son quart arrière! Rigolade et cris d'encourage-
ments...et critiques des officiers munis de jumelles et Bé-
cu qui s'est emparé d'un porte-voix et crie au Liebster pour 
lui demander s'il ne lui faut pas du renfort!!! A bord du ca-
not, le Libert gesticule et se fache parcequ'on se fiche de 
sa balie et probablement aussi parceque ses castars en 
font une partie de plaisir! II recommence encore quelques 
malheureux essais d'éperonnages infructueux mals voila 
que tout è coup ils sont accalminés au lève-rames avec 
le Liebster qui parie A ses castars. Les voila repartis en 
douceur se rapprochant d'une des bestioles tout prés... 
le canot court sur son erre et vlan...vlan...et revlan... un 
coup du plat de chaque rame «recht op de kop van 't 
beest!«... et il n'y a plus qu'è manoeuvrer pour récupérer 
le palmipede. Et on recommence cette tactique...nava-
le...de lachage de toute une bordée sur l'ennemi -faut croire 
que le Libert a fait dur service militaire ó l'artillerie I - pour 
ce qui reste, ce qui prend encore tout un temps de ma-
noeuvres subfiles pour finalement rejoindre le bord avec 
des cadavres déplumés qui n'ont plus que la peau sur les 
os! 
Et quand le Jan Patat revient de la dunette oü il dolt s'être 
fait joliment engüeuler, on apprend qu'il n'a été que l'exé-
cuteur des basses oeuvres du chef kok qui a voulu faire 
une bonne Diague au Josse en lul faisant foutre quelques 
oies dans sa cabine durant sa sieste avec le résultat dont 
on se doute lorsque le Josse s'est réveille de son cau-
chemar! 
Je retournerai è bord de ce vieil Avenir en 1932, mals cet-
te fois comme jeune officier a l'occasion d'un de ces courts 
séjours de notre pétrolier a son port d'attache. L'Avenir 
était venu finir ses jours è Gand comme navire-école après 
un dernier voyage. L'exitation joyeuse d'y retrouver d'an-
ciens camarades était tristement assombrie par I'annon-
En excursion a la Martinique. 
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A Arrivée Fort de France. « a ferler partout!» (Photo Aumönier Helsen ) 
) Excursion au Mont Pelée (Photo Aumönier Helsen.) 
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Déchargement du ciment en rade. 
que notre schoolschip allait être vendu a l'armateur finlan-
dais Erickson. Et de plus, j'y accompagnais Ie second du 
Laurant Meeus, d'ailleurs aussi un ancien de la 13ième, pour 
jouer sergent - recruteur dans l'espoir d'y trouver des vo-
lontaires pour remplacer nos matelots estoniens et lettons 
que nous ne pouvions plus garder ó bord afin de faire de 
la place aux Belges. Car nous étions en plein dans la gran-
de crise quand des capitaines au long cours jouaient veil-
leurs de nuit è bord de la forêt de nnats dans les bassins 
d'Anvers et que des ville-boat de la C.M.B, prenaient la mer 
avec leurs postes de quartier-maitres timoniers remplis de 
brevetés du long cours! II n'y avait pas de fonds de cfi6-
mage en ce temps la et naviguer n'importe comment, plu-
töt que de rester sac è terre était I'unique ressource pour 
ceux qui désiraient continuer Ie métier malgré tout. 
Mais quel lamentable spectacle è bord de ce cfier vieux bac 
que nous avions connu si resplendissant pour l'arrivée au 
port I Et malgré les retrouvailles de l'un ou l'autre des pro-
motions que nous avions connu,quelle friste atmosphere a 
bord oü tous se rendent compte que c'en est fini avec ce 
témoin de nos misères mais aussi et surtout origine de tant 
de vraies camaraderies engendrées par l'impérieuse néces-
sité de l'esprit d'équipe a bord d'un navire. Je revois aussi 
Bécu, Evrard, Poriau et Libert naturellement de qui j'avais 
si souvent été l'homme de confiance... job d'ancien... dans 
sa cambuse. 
Nous parviendrons sans peine k persuader quatre cadets 
a venir enróler Ie surlendemain comme matelots a bord du 
Meeus, dont Bayot, mon meilleur copain de la secon-
de que notre Commandant Verhé (4ième promotion) en-
rólera comme 4me officier avant Ie depart. 
Je reverrai L'Avenir une dernière fois en mer è la fiauteur 
de Dungeness vers 1934-35 è bord du Président Franc-
qui en route vers la mer Noire. Durant mon quart de 4 a 
8 du matin...voile un quatre-mats contrebordier droit de-
vant toutes voiles defiors...! Bon Dieu ?a doil être l'Ave-
nir... un ancien ne s'y trompe pas! J'appelle Ie vieux et 
vite siffie pour Ie matelot stand-by pour lui faire hisser la 
pavilion è l'arrière et saluer au passage. II se rapproche 
bien vite... il a sa coque entièrement passée au minium 
aprés avoir été piquée! Erickson lui a garde son nom 
L'AVENIR!! Nous Ie saluons par Ie travers et agitons nos 
képis étreints par l'émotion è la vue de notre navire-école 
toujours è la mer malgré sont quart de siècle d'age I Un 
officier nous répond et un matelot court a l'arrière amener 
la pavilion finlandais !...C'est fini, il est passé, Ie temps d'un 
serrement de coeur réprimé par l'attention du trafic de la 
Manche. 
Chaque année, vers la fin d'avril, quelques vieux 
schnocks... de plus en plus rares depuis la suppression 
des navires-école - nous pouvions nous compter sur les 
dix doigts au septanle cinquième anniversaire - se réunis-
sent au pled du monument Place Jean Jacobs a Bruxel-
les pour se souvenir de leurs plus anciens «péris en mer 
-vergaan op zee «è bord du Comte de Smet de Nayer en 
1906 et malheureusement évoquer ceux qui, restés fidè-
les è l'amicale Georges Lecointe, nous ont quittes pour 
leur dernier ancrage depuis l'an passé, 
avril 1984. 
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C.M.T.'s OP STAPEL 
Door Fregatkapitein o r M VERBOVEN 
De welvaart van West-Europa hangt al sinds eeuwen af 
van het zeetransport en het einde van die afhankelijkheid 
IS nog met in 't zicht Het vliegtuig doet het allemaal wel 
sneller en de tonnemaat die één paar vleugels in de lucht 
krijgt, grenst aan het ongelooflijke, toch blijft het maar een 
fractie van wat een schip in eén beurt ter bestemming 
brengt, én vrachtvervoer door de lucht ligt erg prijzig, zo-
dat het er naar uitziet dat het luchttransport zijn vracht van 
dure, kompakte en dnngend gewenste produkten onget-
wijfeld zal zien toenemen, terwijl het omvangrijke, de gro-
te volumes, de massaprodukten verder beroep zullen 
blijven doen op schepen 
Het IS met moeilijk om die in- en uitgaande stroom sche-
pen van de ene dag op de andere te onderbreken In elk 
konflikt IS dat steevast toegepast en het sukses ervan hing 
telkens af van de tegenmaatregelen die de bedreigde partij 
er tegenaan kon gooien Trouwens in de tientallen lokale 
brandhaarden die onze kolerieke mensheid doorlopend 
weet in stand te houden, valt om de haverklap de gnmmi-
ge dreiging van afsluiting der zeetoegangen en van eko-
nomische boykot 
Nu zit West-Europa op gebied van zeetoegangen wel in 
erg nauwe schoentjes Op een zeekaart van dat gebied 
springt dat zonder meer in 't oog Bijna alle havens liggen 
ofwel in de langzaam vernauwende, ondiepe trechter van 
het Kanaal of aan de ondergelopen vlakten in de ingeslo-
ten zuidelijke put van de Noordzee Alsof dat nog met 
volstond, liggen de meeste havens ook ver landinwaarts 
op kronkelende getijnvieren of aan het einde van in zand-
banken uitgeschuurde geulen, allemaal omstandigheden 
die schepen verplichten om welbepaalde nauwe vaara/a-
ters te volgen 
Voor de opvang van het zeeverkeer in dieper water levert 
ons land in NAVO-verband zijn bescheiden bijdrage -alles 
IS natuurlijk betrekkelijk'- met vier gloednieuwe zelfgebouw-
de fregatten Wat met wegneemt dat vanaf de oprichting 
van de Belgische Zeemacht de eerste prioriteit uitging en 
nog altijd uitgaat naar mijnenbestrijding, omdat heel het 
omliggende zeegebied met zijn topografische kenmerken 
een ideaal terrein voor mijnen is Ongewenste onderzeeërs 
en dito oppervlakteschepen lopen enorme risiko's als ze 
zich in die valkuilen wagen en dat hoeft trouwens ook met 
vermits enkele mijnen in de noodgedwongen te volgen 
vaargeulen het gewenste effekt hebben Mijnen stellen de 
scheepvaart voor onoverzichtelijke problemen ze zijn een-
voudig, diskreet en lange tijd vóór de gewenste aktivenng 
te leggen, er staat geen naam op en het zeeoppervlak 
maakt ze onzichtbaar, ze doen, het klokje rond, alles op 
hun eentje, in verhouding met hun doelen en met de in-
zet van middelen om er wat aan te doen, vallen ze erg goed-
koop uit Het IS het enige wapen dat met naar het doel moet 
worden gebracht, omdat het er zelf naartoe komt Om het 
even welk vervoermiddel kan onder verzekerde geheim-
houding hele ritsen van die dingen op de meest gevoelige 
plaatsen kwijt Al die elementen scheppen een sfeer van 
onzekerheid voor heel het betrokken zeegebied, omdat er 
doorlopend twijfel bestaat over het al dan met aanwezig 
zijn van mijnen 
BIJ de oprichting van de Zeemacht na WOU lag het dan 
nogal voor de hand dat ze resoluut de weg naar de mij-
nenbestrijding koos, de beperkte toegewezen middelen lie-
ten bovendien geen andere keuze Toendertijd waren 
mijnenvegers het antwoord op de mijnendreiging Buiten 
de klassieke verankerde kontaktmijnen, was ook het ge-
bruik van magnetische en akoestische grondmijnen toen 
al vrij algemeen, doch de schepen van de jaren '50 kon-
den dat allemaal aan Wat met wegneemt dat het vegen 
van in den beginne een omslachtig en tijdrovend bedrijf 
was, wat er met op beterde vermits de zegeningen van de 
moderne techniek ook op de mijnen neerdaalden Ze kre-
gen schakelklokken om de tijd van rijpheid naar eigen keu-
ze te bepalen, scheepstellers konden veegoperaties tot in 
het oneindige verlengen, magnetische en akoestische ge-
voeligheid werd scherp gesteld zodat ze enkel op welbe-
paalde scheepstypes reageerde Het kon met meer op en 
het einde van die gesofistikeerde dwarsliggers is nog lang 
met in 't zicht De mijnenvegenj kampte ten slotte met het 
probleem dat ze sommige mijnen gewoonweg met meer 
kón vegen Deze mogelijkheid was al erg vroeg onderkend 
zodat mijnenvegers een sonar geïnstalleerd kregen en ge-
kombineerd gingen vegen en jagen Daarmee was het hek 
van de dam en sindsdien sprong de popularitiet van de mij-
nenjager onhoudbaar de hoogte in De resultaten logen 
er trouwens met om Er heerste een hoerastemming in de 
mijnenbestrijdingmiddens en ook de Zeemacht bouwde zijn 
MSO's en twee MSC's om tot jagers Zoals altijd in derge-
lijke gevallen, werd het kind met het badwater weggegooid, 
want achteraf bleek dat mijnenjagen met altijd en overal 
onfeilbaar was De ondervinding heeft intussen geleerd dat 
zowel jagen als vegen beschikbaar moeten zijn Wat ech-
ter met wegneemt dat mijnenjagen momenteel de groot-
ste troef m de bestrijding van de mijnendreiging is 
Behoefte aan samenwerking 
De eerste schepen, MSO's, MSC's, MSI's, vertoonden de 
laatste jaren merkbare tekenen van ouderdom Ze date-
ren allen van de jaren '50, ze werden intensief ingezet, som-
mige schepen ondergingen de metamorfose tot 
mijnenjager, houtaan vreting en levensduur van de tech-
nische installaties joegen de onderhoudskosten in een 
snelstijgende kurve Ook andere NAVO-landen worstelden 
met die problemen en omdat er binnen die gemeenschap 
al geruime tijd een nauwe maritieme samenwerking 
bestond met uitwisseling van doktnnes en een gelijklopen-
de manier om operationele problemen op te lossen, groeide 
tussen enkele landen de idee om gezamenlijk wat aan de 
noodzakelijke nieuwbouw te doen Trouwens, elk land was 
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voor zichzelf al tot de vaststelling gekomen dat op z'n eentje 
aan zoiets beginnen een erg dure aangelegenheid beloofde 
te worden 
Seriewerk is enkel renderend bij hoge aantallen Seriewerk 
bi) het bouwen van schepen valt door de aard van de zaak 
al beperkt uit en is dus uitermate prijzig Als het dan om 
schepen gaat die moeten worden volgestuwd met moder-
ne installaties voor mijnenjacht, precisienavigatie en au-
tomatisering, dan springt het helemaal uit de pan 
Ten slotte kwamen Frankrijk, Nederland en België over-
een om samen te werken aan de bouw van een modern 
mijnenbestrijdingsschip, momenteel algemeen bekend als 
de CMT (Chasseur de Mines Tnpartite) Als gemeenschap-
pelijke doelstelling streefden die dne landen in eerste in-
stantie naar de vervanging en de verbetering van de 
bestaande MCM- capaciteit Om dat te bereiken beoog-
den ze een samenvoeging van de gezamenlijke «know 
how» voor een gemeenschappelijk ontwerp dat geschikt 
moest zijn voor het mijnenjagen in het zeegebied van de 
betrokken staten, en het ongeveer gelijktijdig bouwen van 
die schepen omwille van een optimale uitwisseling van er-
vanng Ze wilden verder een maximale verlaging van de 
kosten, zowel voor de nieuwbouw als voor de exploitatie 
van de CMT's Dit konden ze bereiken door de te bouwen 
serie te vergroten, gemeenschappelijk de kosten te dra-
gen voor de ontwikkeling en de studie van het projekt, te 
streven naar een zo hoog mogelijke automatisering wat het 
aantal bemanningsleden drukte, en door het toekomstige 
schip te voorzien van met apparatuur gevulde containers 
voor bijzondere taken zodat er aan het schip met moest 
geknoeid worden bij speciale opdrachten En, heel belang-
rijk, eens dat de schepen operationeel zouden worden in-
gezet, moest ook de wederzijdse steun en de wisselwerking 
mogelijk blijven door het voorzien van gestandaardiseer-
de installaties, een gemeenschappelijk tekeningenpakket, 
logistiek en dokumentatie 
Er kwam een ontwerp uit de bus van een schip, uitgerust 
met een sonar geschikt voor het zoeken naar grondmijnen 
en verankerde mijnen, en een systeem om ze te neutrali-
seren met behulp van een afstandsbediend onderwater-
vaartuig BIJ de bouw van het schip moest er bovendien 
zeer scherp op worden toegezien dat het beschikte over 
een zelfbeveiliging tegen zwakmagnetische, - akoestische 
en -lage drukmijnen en over een doeltreffende bescher-
ming van de bemanning en de uitrusting tegen onderwa-
terexplosies 
Dat IS allemaal vlug verteld en het klinkt zonder twijfel erg 
vanzelfsprekend Toch de goede wil om samenwerkend 
tot een oplossing te komen was bij de drie landen van bij 
de aanvang aanwezig Wat nog met betekent dat het over-
leg altijd van een leien dakje liep Op dit gebied bestond 
er namelijk nog geen bruikbare ervanng, afgezien van de 
degelijke basis der bestaande NAVO-doctnnes voor mij-
nenbestrijding, startten alle besprekingen bij wijze van spre-
ken vanuit het mets 
Het overeengekomen programma 
Het ligt voor de hand, dat bij de uitwerking van zo'n finan-
cieel belangrijke internationale overeenkomst, de nationale 
belangen en gevoeligheden erg gaan meespelen De eko-
nomische en mdustnele koek diende eerlijk te worden ver-
deeld Wat gebeurde op basis van het aantal te bouwen 
schepen per land De gesprekspartners kwamen al vlug 
tot de vaststelling dat zo'n samenwerking diende te stre-
ven naar het vinden van gemeenschappelijke oplossingen 
voor alle problemen, en dat het daarbij mogelijk moest zijn 
af te wijken of zelfs af te stappen van eigen normen en spe-
cificaties, hoewel die aanpassingen nationaal wel verteer-
baar moesten blijven De hardste noten lagen op het 
budgettaire en ekonomische vlak, hoewel politieke fakto-
ren en de gevoelige werkgelegenheid ook voor knelpun-
ten konden zorgen 
Aan de gesprekspartners zelf vroeg het ook de nodige tijd 
om op mekaar ingespeeld te geraken De Koninklijke Ma-
rine en Belgische Zeemacht werken al jarenlang samen 
en voor de Zeemacht is Brest zowat een tweede thuisha-
ven, dus in die richtingen was er al vaste grond Tussen 
de Manne Nationale en de KM lag de toestand iets afstan-
delijker met een taalbarnere als handikap over de hele 
omloop 
Hoe dan ook, alles viel op zijn pootjes en de nodige over-
eenkomsten kregen de gewenste handtekeningen Frank-
rijk kreeg de directie van het programma met aan het hoofd 
Ingenieur en chef d'Armement Gaillard van de Manne Na-
tionale Dat land zou ook het eerste schip bouwen dat me-
teen als prototype voor heel het programma zou dienen 
De resultaten van het werk dat de drie landen voor elkaar 
uitvoeren, krijgen hun beslag in een Bureau de Program-
me waann permanente vertegenwoordigers van die lan-
den zetelen ter coördinatie van de technische en financiële 
aspekten Het beleidsorgaan, het Comité-Directeur, neemt 
namens de dne ministers van Landsverdediging beslissin-
gen omtrent fondsen en vordenng 
Het programma legde ook alle ontwikkelingen ten behoe-
ve van de Tripartite vast Het intensieve onderzoek is in-
tussen al lang achter de rug en resulteerde m een voelbare 
bespanng dank zij het gemeenschappelijk dragen van de 
kosten en het voorkomen van dubbel werk Qua bouwma-
teriaal viel de keuze op glasversterkt poyester en dat om 
verscheidene redenen, het gewenste hout is onbetaalbaar, 
moeilijk te verkrijgen en de ambachtslui die nog houten 
schepen kunnen bouwen, zijn bij manier van spreken op 
een hand te tellen, door zijn amagnetische eigenschap zit 
polyester ook goed , en eens in gebruik, zijn die schepen 
met onderhevig aan roest, verrotting of aanvreting door 
paalwormen en soortgelijke vernielers 
BIJ de verdeling van de bestellingen kreeg Frankrijk de so-
nars, het EVEC-plotsysteem de PAP's, de gasturbines de 
stabilisatie en de verbindingen toegewezen Nederland zou 
zorgen voor de hoofdvoortstuwing met inbegrip van tand-
wielkasten schroefassen en schroeven, en voor de lucht-
behandeling terwijl België zou instaan voor de levenng van 
de elektrische voortstuwing, de stuurmachme de elektri-
sche installatie de mijnenveegsleeplier en de degaussing-
apparatuur Elk land dient te zorgen voor het toeleveren 
van tweetalige dokumentatie over de door hen te bouwen 
apparatuur Eens dat de seneproductie van start gaat zou-
den er normaal twee schepen per land en per jaar van de 
werf komen De bouwprogramma s voorzien 15 schepen 
voor Frankrijk en hetzelfde aantal voor Nederland en 10 
CMT s voor België, wat misschien nog tot 15 schepen zou 
worden opgetrokken 
De bouw van de schepen gebeurt in de drie landen vol-
gens eenzelfde tekeningenpakket, met aanduidingen in het 
Frans en het Nederlands De gebruikte kodering van alle 
systemen zal later ook in het gemeenschappelijke logistieke 
beheer worden toegepast 
In 1980 kwam in Frankrijk de « Endan » als eerste CMT van 
de werf Sindsdien groeit het aantal gestadig aan, ook in 
Nederland waar de « Haarlem », de zesde CMT van de «Alk-
maar «-klasse, intussen al is overgenomen door de KM 
Scheepsbouw in Polyester 
In België vroeg het, zoals gebruikelijk, iets meer tijd Uit-
eindelijk pikten een paar samenwerkende werven de aan-
besteding in en besloten voor de bouw van de CMT's een 
nieuwe werf op te nchten Boven het doopvont kreeg het 
kind de naam POLYSHIP toegewezen Langs het kanaal 
Brugge- Oostende aan de zwaaikom te Plassendale, kwam 
een lichtgrijs en blauw complex, bunkerachtig van uitzicht, 
schaars voorzien van ramen Het staat er stil en onberoerd 
bij, buiten beweegt er praktisch mets Even lijkt het of je 
naar een futunslisch monument kijkt, daar neergezet om 
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Het lichtgrijze en blauwe komplex van Polyship langs het kanaal Brugge - Oostende. 
de strakke polderlijnen te breken en tegelijk te benadruk-
ken. Die indruk verdwijnt meteen als je bij de ingang door 
Directeur De Winter op sleeptouw wordt genomen door-
heen een berdrijf dat aan spitstechnologie doet en waarin 
niets meer verwijst naart kubistische kuituur. 
Er werken zowat 250 man in Polyship, waarvan ongeveer 
200 scheepsbouwers. De resterende vijftig zijn het kader-
personeel, de administratieve en technische diensten, on-
derhoud en magazijnen, de poetsdienst, bewaking, e.d.. 
Bij de sluiting van de vroegere Beliard-scheepswerf aan 
de Oostendse haven, stapten zowat alle scheepsbouwers 
over naar Polyship. Daarmee was hun probleem maar ge-
deeltelijk opgelost want bij dit soort scheepsbouw wordt 
een volledig nieuwe techniek toegepast. Er zijn al wel klei-
nere polyesterschepen op de markt, jachten visserssche-
pen en dergelijke; doch polyesterwerven voor schepen ter 
grootte van de CMT's kun je op je vingers tellen. Vermits 
Polyship het enige soortgelijke bedrijf in België is, waren 
alle aangeworven scheepsbouwers dan ook aan beroep-
somschakeling toe. De werkwijze werd hen door het be-
drijf zelf bijgebracht en het beschikt nu over een paar 
honderd gespecialiseerde polyesterbewerkers met een er-
kend produktiecertificaat. 
De bouw van een polyesterschip vraagt om speciale inrich-
tingen en werkvoorwaarden. In één van de twee grote lood-
sen hangen mallen in steigers. Die aaneensluitende mallen 
geven de indruk of het schip zo meteen kan te water gela-
ten worden, tenwijl het in feite alleen maar het model is waa-
ruit de polyesterromp geleidelijk moet groeien. De 
lamineurs kleven namelijk met hars verzadigde doeken 
glasvezel tegen de binnenkant van de mallen. Het hars is 
een Frans produkt, de glasvezeldoeken worden geleverd 
door de firma Syncoglas uit Zele. Elk opgebracht laagje 
is amper een millimeter dik. Laag na laag moet zorgvul-
dig en nauwkeurig worden opgeplakt om uiteindelijk tot een 
rompdikte van ongeveer 2 a 5 cm te komen. Elk aange-
bracht doek vervloeit onmiddellijk in het onderliggende ver-
harde gedeelte, zodat elke geplakte strook gelijktijdig op 
een scheepsplan dient te worden aangeduid om dubbel 
en onregelmatig plakken te voorkomen. Zoiets kom je uit-
eraard niet tegen bij een opbouw met stalen platen, waar 
je maar te duidelijk ziet of een plaat al dan niet is opge-
last. Bij het werken met glasversterkt poyester evenwel is 
een opgelegd laagje niet meer te achterhalen. 
Dit volledig ambachtelijk werk wordt in optimale omstan-
digheden uitgevoerd. Een intensief doorgedreven afzuiging 
van de styreendampen en een zeer verspreide luchtver-
versing zijn voorzien, en met rubberleidingen tot vlak bij 
het werkstuk gebracht. De werklui dragen speciale kleding 
en maskers. Omdat er bovendien doorlopend ontploffings-
gevaar dreigt, moeten er speciaal geïsoleerde elektrische 
toestellen worden gebruikt. 
U.V.-stralen werken nadelig in op het verhardend hars, van-
daar het vensterloze bunkeracfitig uitzicht van de loodsen 
waardoor alle zonlicht wordt buitengehouden. Daarbij ver-
draagt het laminaat geen vochtigheidsgraad boven de 65 
% en moet de temperatuur tijdens het verwerkingsproces 
en tijdens de verharding schommelen tussen de 18 a 20° 
C. De glasvezel heeft namelijk de slechte eigenschap om 
erg hygroskopisch te zijn en vochtige glasvezel vertikt het 
om te geleren. En een te afwijkende temperatuur levert la-
minaat van een slechtere kwaliteit. Daarom blazen enor-
me warmtewisselaars dag en nacht lucht van de gewenste 
temperatuur en vochtigheidsgraad in de loodsen. De af-
gezogen warme lucht wordt gerekupereerd en helpt de ho-
ge uitbatingskosten van dergelijke installaties iets drukken. 
Nu is het samenkleven van grote vlakken zoals romp, dek-
ken en schotten, alle verhoudingen in acht genomen, nog 
een werk dat behoorlijk opschiet: het is allemaal rechttoe 
rechtaan. Dat ligt helemaal anders bij het ineenpuzzelen 
van spanten, in te bouwen onderdelen en de apart op te 
trekken bovenbouw met gedeeltelijk gegolfd oppervlak en 
stuurhuis in aluminium. Voor de aanmaak van al deze spe-
ciale onderdelen trok Poyship een tweede gelijkaardige 
loods op met identieke veiligheidsvoorzieningen en verlich-
tingsnormen. Waar voor de bouw van grote vlakken nog 
kan gezocht worden naar een mechanisatie van het lami-
neerproces, daar zal het samenstellen van al die rechthoe-
kige, gebogen en ongewone vormen nog wel voor 
onafzienbare tijd volledig met de hand moeten geboetseerd 
worden. De bovenbouw op de schacht van de machine-
kamer en rond de schouw krijgt daarbij ter isolatie een dikke 
binnenlaag van balsa, gebed in polyesterlagen. De alumi-
niumbrug is de enige plaats waar metaal in de romp en 
de bovenbouw voorkomt. 
In de eerste loods zijn momenteel twee rompen in aan-
bouw. Ze vullen zowat heel de onderste helft ervan. Half-
weg de hoogte van de loodswanden loopt er rondom een 
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De eerste romp is uit de mallen; dek en bovenbouw wor-
den afgewerkt. 
brede gaanderij waarvan je via loopbruggen moeiteloos op 
de dekken en in het binnenschip geraakt. Eén van de rom-
pen is nog maar pas uit de mallen; om die bouwplaats vrij 
te krijgen, werd het schip met een luchtkussensysteem van 
de vlakke bodem losgepompt en nadien moeiteloos een 
twintigtal meter opzij geduwd. Intussen zijn de mallen al-
weer op hun plaats en lamineert men ijverig de tweede 
romp ineen. Zo'n polyesterschip heeft een ongewoon uit-
zicht, het verharde hars glanst barnsteenkleurig doorschij-
nend zodat lichtpunten en rondlopend personeel in het 
schip als hallo's en schaduwen van buitenuit te zien zijn. 
In tegenstelling met de Franse werkwijze, voegde Polyship 
geen kleurstof bij het hars, om dank zij zijn doorschijnen-
de kwaliteit de visu alle mogelijke konstruktiefouten er te 
kunnen uithalen. De gladde matte romp vertoont ook geen 
enkele naad. Het binnenschip van een op stapel staand 
schip is onvermijdelijk, koud en roestig; op een polyester-
schip ligt het allemaal anders: behaaglijk warm, alles net-
jes opgehangen of keurig geleid omwille van veiligheid, 
overal zuivere dekken en schotten zonder een spatje roest, 
nu niet en ook in de toekomst niet. 
Aan die eerste romp, de toekomstige M915-Aster, blijft nog 
een hoop te lamineren: spanten, bovenbouw, tussenschot-
ten, het moet er allemaal nog op. De werf denkt wel dat 
ze rond juni 84 ermee klaar komt. Dan pompen ze de romp 
weer op een luchtkussen en schuiven het hele geval naar 
buiten op een afzinkbaar ponton. Dat laten ze dan vollo-
pen, net als een vlottend droogdok, en zo geraakt de eerste 
Belgische CMT eindelijk waar hij hoort. Met de tweede en 
de derde zal dezelfde werkwijze worden gevolgd. Polyschip 
hoopt dat nadien de beloofde lift zal klaar zijn. 
Voorste buitengedeelte van de mal, waarin de polyester-
romp laag na laag wordt opgebouwd. 
Aanbrengen van strippen glasvezel bij detaliafwerking. 
Uitrusting van de CMT's 
Een paar omvangrijke fundamenten en onderdelen 
moesten al tijdens de rompkonstructie worden ingebouwd, 
kwestie van achteraf geen gaten te moeten zagen. Doch 
blijft op gebied van uitrusting met apparatuur nog onge-
veer alles te doen en daarmee zijn de Scheepswerven van 
Ruppelmonde belast. Half 1984 wordt romp M915 daar 
naartoe gesleept en het zal dan tot einde 1985 vragen eer 
het schip kant en klaar is. 
Trouwens, de Scheepswerven zullen het stevig moeten 
aanpakken om binnen die tijd een inerte kale romp om te 
toveren tot een moderne mijnenjager met alle precisieap-
paratuur erop en eraan. Het algemene koncept van de ou-
dere omgebouwde mijnenjagers, grotendeels 
proefondervindelijk gegroeid, is daarbij in grote lijnen aan-
gehouden. De operationele ruimte met gesloten brug, kom-
mandocentrale en radiohut liggen in mekaars direkte 
nabijheid. Zoals voor de Belgische fregatten, is de brug 
ook hier verantwoord uitgewerkt door het Nederlandse In-
stituut voor Zintuig Fysiologie, zodat met een minimum aan 
personeelsbezetting alles vanaf een paneel kan worden 
bediend. Naar analogie met diezelfde fregatten neemt de 
kommandocentrale de volledige kontrole over het schip tij-
dens de mijnenjacht; de brug is nog enkel verantwoorde-
lijk voor de veilige navigatie en grijpt enkel in bij 
noodsituaties. De ploeg van de kommandocentrale beschikt 
daartoe over een aantal beeldkasten van sonar, radar en 
dataverwerking, en van de bediening voor de hulp-
voortstuwing. 
De mijnenjacht zelf verloopt nagenoeg volgens het bekende 
stramien hoewel het automatisme hier ook zijn intrede heeft 
gedaan. Dank zij een elektronisch piotsysteem, volgt 
Een stuk bovenbouw wordt aan een brugkraan op de romp 
geplaatst. 
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het schip automatisch een trek met behulp van hyperboli-
sche precisienavigatiemiddelen (Toran, Hifix 6) of van ra-
darboeien, waarbij een autopiloot de orders doorgeeft aan 
het roer. 
Het piotsysteem EVEC 20 verbonden aan een Sintracom-
puter krijgt zijn Informatie toegespeeld van sonar, radar, 
navigatieinstrumenten, dopplerlog en kompas. Met alle ont-
vangen gegevens bouvrt de Evec via symbolen een syn-
thetisch plot op, dat meteen wordt opgeslagen in casettes 
waarvan de inhoud zonodig per telex op een gewoon be-
richt aan de andere schepen kan worden doorgezonden. 
Het beeldscherm kan gelijktijdig 200 kontakten pre-
senteren. 
De sensor waarmee heel de mijnenjacht staat of valt, is 
de DUBM21-sonar, een Frans toestel gemaakt door 
Thompson CSF. Het heeft twee transducers, ééntje voor 
detectie tot meer dan 600 m. en de andere voor klassifi-
catie tot ongeveer 200 m. De transducers zijn gestabili-
seerd, ze zijn intrekbaar tot in het schip en de opening kan 
desgewenst worden afgelosten. De sonarconsoles staan 
ook in de kommandocentrale. Voor het vergroten en vast-
houden van de kontakten beschikt de klassifikatiesonar 
over een bijkomend scherm. 
Wie al aan mijnenjagen deed, weet dat het vasthouden van 
een kontakt vraagt om doorzicht, vlugge reacties, een juiste 
nadering van het kontakt ten opzichte van stroom en wind, 
en een akoestische veilige afstand, wat de. CMT met een 
boegbesturing en hulpschroeven aankan. Bovendien ver-
raadt een dopplerlog elke beweging van het schip ten op-
zichte van de omgeving, en zorgt het elektronische plot 
verbonden aan een computer voor het automatisch hove-
ren op de gewenste positie. De dopplerlog informeert het 
schip over langscheepse en dwarsscheepse verplaatsin-
gen t.o.v. de zeebodem en het water tot binnen 0,05 kn. 
voor scheepsvaart beneden de 10 kn. bij slingerbewegin-
gen van minder dan 10°. 
Bij een «minlike» kontakt gebruikten de vroegste mijnen-
jagers een erg omslachtige werkwijze om, door een dia-
bolo gesleept onder een zodiac, een duiker of een lading 
in de omgeving van de mogelijke mijn te krijgen. Sedert 
jaren al gebruiken diverse marines nu de PAP, een onder-
In een ruime hoge loods kunnen tegelijk twee polyesterrompen 
Hl 
watervaartuigje van Franse makelijk waarmee via een 
gesloten televisieketen het voorwerp nader kan geïdenti-
ficeerd worden. Het onderzoek verloopt op die manier uit-
eraard stukken veiliger en vlotter. Er is nog altijd een 
duikploeg aan boord, inklusief uitrusting en twee zodiacs, 
wat erg handig uitkomt voor het onderzoeken of het bo-
venhalen van onbekende mijnentypes of ingeval er wat 
misloopt met te water staand tuig, schroeven, roeren of 
andere onderwaterdelen van de romp. Bij de voorziene 
duikinstallatie is er ook een éénpersoons-
dekompressietank; bij duikersziekte zet een helicopter de 
zieke duiker binnen de kortste tijd probleemloos aan wal. 
De CMT beschikt ook over een handig mechanisch veeg-
tuig. Bij het klassificeren van een verankerde mijn wordt 
het een klein kunstje met het tuig de verankeringskabel 
van de mijn snel en veilig te snijden op aanwijzing van de 
detectiesonar. Voor de neutralisatie van bovenkomende 
mijnen, en vanzelfsprekend voor eigen verdediging, staat 
er een 20 mm. mitrailleur op het voordek. 
Eén enkele coaxiale kabel die rond heel het schip loopt, 
leidt de kablering van de SNTI (Systême numérisé de 
trnasmissions intérieures). Hierop zijn alle interne verbin-
dingen (telefoon, omroepen, intercoms, distributie) aan-
gesloten. 
Aan de voortstuwing van de CMT's is uitzonderlijke zorg 
besteed. Stork Werkspoor Diesel ontwierp de hoofd-
voortstuwing, een dieselmotor gemaakt door Brons In-
dustrie te Appingedam (NI.), die via een tandwielkast een 
vijfbladige verstelbare Lips-schroef aandrijft. Met een ver-
mogen van 1400 Kw is dat goed voor een vaart van 15 kno-
pen, enkel gebruikt voor transits, opstomen naar het 
werkterrein en het mechanisch vegen aan 9 knopen. 
De eerste mijnenjagers, meestal omgebouwde mijnenve-
gers, werden noodgedwongen het mijnenveld ingestuurd 
met hun oorspronkelijke voortstuwing, die zeker niet altijd 
optimaal was aangepast voor het mijnenjagen omwille van 
haar beperkte maneuvreerbaarheid bij lage vaart en haar 
lawaaierige ingesteldheid. Ongetwijfeld zeer begrijpelijk 
omdat de kostprijs voor een tussentijdse ombouw van de 
propulsie schandalig hoog zou zijn uitgevallen. Op de 
CMT's is het probleem van langzaam varen met grote 
In aanbouw worden ondergebracht. 
^ ^ 
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maneuvreerbaarheid ondervangen door de plaatsing van 
aktieve roeren waarop elektrisch aangedreven schroeven 
zitten. De statische omvormers voor die aandrijving en de 
volledige hulpvoortstuwing bouwt ACEC/Charleroi. Ter ver-
volmaking van de wendbaarheid is er nog een elektrisch 
aangedreven boegbesturing toegevoegd. 
Drie gasturbinegeneratoren van elk 250 Kw. en een hulp-
dieselgenerator van 150 Kw. waarborgen de elektrische 
energievoorziening. De Franse firma Turbomeca- Jeumont 
Schneider levert de gasturbines die hoog in het schip in 
een akoestisch afgeschermd kompartiment worden op-
gesteld. De generatoren komen weer van ACEC, terwijl ENI 
Antwerpen de bijbehorende aansluitingspanelen plaatst. 
Ook de degaussinginstalltie is het werk van deze firma. 
De volledige technische afdeling wordt gekontroleerd va-
nuit een technische centrale, die in de nabijheid van de 
machinekamer ligt. Heel het NBCD-gebeuren, meer be-
paald prewetting, brandmelding, ventilatie, is in dezelfde 
centrale op overzichtelijke bedieningspanelen onderge-
bracht zodat ze meteen ook fungeert als SBD-centrale. 
Het schip beschikt over een aktieve stabilisatie d.m.v. een 
aktieve tank die zowel bij varend als stilliggend schip re-
sultaat geeft. De luchtbehandeling doorheen het schip zorgt 
voor aangename leefomstandigheden binnen het schip en 
geeft bovendien naar buiten uit bescherming tegen NBC-
aanvallen. Achteraan tegen de bovenbouw is een plaats 
ingeruimd voor een container met speciale apparatuur voor 
extra taken zoals directie van een flottielje, meetappara-
tuur, uitgebreide duikwerkzaamheden. 
Dat alles zal door de Scheepswerven Rupelmonde vanaf 
half juni '84 in en op de romp van de «Aster» moeten 
geïnstalleerd worden. En in werkelijkheid valt het veel om-
vangrijker uit, want tot nog toe is de uitgebreide binnenin-
richting van logementen, zithoekjes, kombuis, zieken-
boeg, wasserij, enz. niet aangeraakt, noch de uitrusting 
van de diverse magazijnen waarvan de opgeslagen voor-
raden moeten toelaten dat het schip vijftien dagen auto-
noom op zee opereert. 
Opmerkelijk resultaat 
Doch het resultaat van die jarenlange inspanningen is dan 
ook meer dan bevredigend zoals nu al kan vastgesteld wor-
den bij een bezoek aan één van de intussen al opereren-
de Franse of Nederlandse CMT's. Je loopt dan door een 
kompakt gebouwd, met overleg ineengestoken schip waa-
rin geen enkel hoekje onbenut is gelaten en dat uitpuilt van 
de technische snufjes. De ondervinding van bij uitstek 
MCM- gemotiveerde landen ligt in dit schip gebundeld. On-
getwijfeld zal het gebruik onvolmaaktheden aan het licht 
brengen, doch het scheepspersoneel laat nu al te duide-
lijk uitschijnen dat het enkel kan gaan over details en dat 
het unaniem erg opgelaten is over het resultaat. Officie-
ren en bemanningen beseffen ook dat het een schip is om 
met zachtheid te worden behandeld; alles aan boord ademt 
nauwgezetheid, verfijning, foutloze afwerking, «vingertop-
pengevoel». Het gesleur en getrek met zwaar en onhan-
dig mijnenveegtuig behoort definitief tot het verleden. Die 
trend was al voelbaar met de omgebouwde mijnenjagers; 
de CMT's maken die evolutie onomkeerbaar, zodat het 
MCM-personeel voortaan de weg van de voorzichtige rusti-
ge scheepsbehandeling zal moeten bewandelen. Dit komt 
al tot uiting bij het maneuvreren, zowel als een een kon-
takt wordt afgetast als bij het aanleggen langs kaai of schip. 
Te bruuske aanraking geeft al vlug een krak of een gat. 
Polyester is gemakkelijk genoeg te herstellen wat dan ech-
ter wel zeer zorgvuldig en in dezelfde voorwaarden als bij 
de bouw moet gebeuren, en dat betekent dan een prijzige 
scheur. 
De logistieke naverzorging is bij de uitbouw van het CMT-
projekt niet vergeten. Alles zit er in : een onderhoudsfilo-
sofie, dokumentatie, reservedelen, kodifikatie, A en A's, 





De eerste romp, M915-ASTER, klaar voor de tewaterlating op het afzinkbare ponton. 
defektenbehandeling en opleiding. Dit neemt niet weg dat 
de logistiek, naar NAVO-geplogendheden, een nationale 
aangelegenheid is. Het blijft nochtans een prettig gevoel, 
te beseffen dat binnen de BENEFRAN-zone, de drie part-
ners altijd bij mekaar terecht kunnen. Trouwens, wat de 
opleiding betreft, zijn Nederland en België al gezamenlijk 
aan de slag. Vóór het mijnenjachtteam naar de werf trekt, 
krijgt het in EGUERMIN een theoretische kursus over« bou-
ten en moeren», sonarrecyclage, e.d...Na de overname 
komt het schip naar Oostende voor een opleiding van één 
havenweek en één zeeweek, dit keer operationeel gericht. 
Bij gebrek aan een mijnenjaagsimulator, gebruikt de school 
alle beschikbare alternatieven en in eerste instantie de in-
stallatie van het binnenliggende schip. Elk land staat van-
zelfsprekend in voor de vorming van zijn technisch 
personeel, hoewel EGUERMIN wel een aanvullende oplei-
ding voor electriciens voorziet, meer bepaald over de de-
gaussinginstallatie CMT. 
Drie maanden na hun operationele training komt het 
schip ter kontrole weer een zeeweekje naar EGUERMIN, 
en na vijftien maanden is er nog zo'n beurt. 
Met de CMT's zetten drie landen een enorme stap op de 
weg naar samenwerking. Het behoeft geen betoog dat een 
neiging tot nationale voorkeurbehandeling hierbij regelma-
tig de kop opstak en dat financiële voordelen zeker aan-
spoorden om samen scheep te gaan. Die prozaïsche 
motieven verhinderden niet dèt er werd samengewerkt, dat 
het dus kan, en dat het nog enthousiast gebeurde ook. Ten 
andere, de hoge bouwkosten van dergelijke gespecialiseer-
de schepen in acht genomen, wordt het langsom noodza-
kelijker om dergelijke projekten met verscheidene landen 
aan te pakken, en de realisatie van de CMT's zou daar-
voor wel eens de eerste stap en het eerste geslaagde voor-
beeld kunnen zijn. 
Dat het gelukkige schepen mogen worden I 
ALGEMENE GEGEVENS CMT'S 
Bouwfasen: 
Eerste Belgische schip einde 1985 gereed. 
Bouwsnelheid : 2 schepen per jaar. 
Totaal: 10 schepen. 
Scheepsinstallaties: 
Romp, schotten, dekken, bovenbouw van glasversterkt po-
lyester. 
Luchtbehandeling, verdamper, vuilwateropslag, aktieve sta-
bilisatie, permanente NBC-bescherming. 
Taken 
Mijnenjacht (detectie / klassificatie / neutralisatie / berging) 
van mijnen tot dieptes van 80 m. Mechanisch vegen. 
Duikoperatles van grote omvang. 
Kommandoschip bij gelijktijdige inzet van meer dan één 
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Karakteristieken 
Waterverplaatsing 510 ton 
Lengte 47,10 m 
Breedte 8,90 m 
Diepgang 2,45 m 
Voortstuwing: 
Hoofdvoortstuwing: 
Werkspoor-diesel 1400 Kw 15 knopen 
Een schroefas met hnksomdraaiende verstelbare 5-bladige 
Lips-schroef 
Hulpvoortstuwing: 
2 X 100 Kw Wullocks 7 knopen 
Aktieve roeren 
Boegbesturing: 
Actieradius: 3000 NIVI aan 12 knopen 
Bemanning: 
5 officieren - 19 onderofficieren - 13 B V 's - 10 mil To-
taal 47 man 
Energievoorziening • 
3 gasturbines van 250 Kw voor scheepsvoeding en voort-
stuwing 
1 DAF hulpdiesel 140 KW voor zeewacht. 
Uitrusting: 
Interne en externe transmissiesystemen. 
Radionavigatie (Toran - Hifix 6 - Syledis) 
Radionavigatie met automatisch volgen op boeien 
Gyrokompas en doppler-log 
Sonar DUBM 21 A 
Automatisch trekvaren en hoveren bij mijnenjacht 
Dataverwerkingssysteem EVEC 20 met SINTRA-computer 
2 PAP's 104 met ladingen - Mitrailleur 20 mm 
Diversen: 
Mechanisch veegtuig 
Helo-bevoorrading mogelijk - Cont ainers met verschillende 
uitrustingen - Zeer gereduceerd magnetisch en akoestisch 
veld -Sterk beveiligd tegen onderwaterexplosies 
Belgische CMT'S 
M915 ASTER M920 IRIS 
M916 BELLIS M921 LOBELIA 
M917 CROCUS M922 MYOSOTUS 
M918 DIANTHUS M923 NARCIS 
M919 FUCHSIA M924 PRIMULA 
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Ceux de D Day. II y a 40 ans... 
L'Amiral Poskin se souvient... 
Souvenirs de guerre > Souvenirs de faits vieux de quelques 
40 annees, tela que je me lea rappelle, avec peut-être des 
details importants oublies ou méconnua, le tempa efface 
OU modifie parfois les souvenirs C'est auaai, le souvenir 
d'impressions, l'autorité Bntannique a certea une vue d'en-
aemble sur les operations que n'avait pas le jeune offi-
cier embarque que j'etais a l'epoquei 
Je ne commencerai pas par l'odyssee que vecut la 32 le-
me promotion a bord du navire - ecole beige «Mercator» 
en Atlantique Sud au moment de l'entrée en guerre de la 
Belgique (je faisais les cuivres du compas magnetique sur 
la passerelle è l'annonce de cette lugubre nouvelle) Maïs 
je debuterai par le depart de Banana au Congo Beige de 
l'epoque, des officiers et cadets qui avaient decide de re-
joindre l'Angleterre et la guerre Ceci noua reporte a fe-
vner 1941 
Un navire de la CMB, le «MOANDA» de paasage sur le 
fleuve Congo, nous embarque Combien etions-nous ' Je 
ne m'en souviens plus exactement Je sais que le Capi-
taine Dhont, les Lieutenants Ceulemans et Waignain et 
l'Aumönier nous accompagnaient et que le Capitaine Del-
forge a rejoint plus tard en Angleterre Nous devions être 
a peu pres 12 cadets il y avait Rene Grandjean et Corne, 
Peach et Sarlet (qui n'a paa ete a la F N ) puis Vervynck 
et Marcel Steens, Paul Van Schoonbeek, Lucien de Schut-
ter, Daniel Geluyckena, Peter Van Dyck, André Blaam et 
moi-même 
Voyage sana histoire jusqu'a Freetown Nous legions de-
hors sur un panneau de cale, nous y avons étale nos ha-
macs è même le panneau (Plus tard, le «Moanda» fut 
torpillé) 
A Freetown, nous sommes transferes sur un navire bntan-
nique l'xUMTALI» un cargo mixte qui ayant une vitesse 
suffisante, ne devait paa se joindre a un convoi Nous avona 
zigzagué juaqu'en Ecoaae, en paaaant par I Ouest de 
rirlande 
A bord les cadets faisaient la vigie, dormaient et aurtout 
mangeaient Noua vivions dans un luxe auquel nous n'éti-
ona pas habitués et la guerre nous semblait encore 
lomtaine 
Pourtant je me rappelle qu'une nuit, etant de vigie, j'ai vu 
a environ un demi-mille a l'arriere, une forme noire, allon-
gee, basse sur l'eau peut-être un sous-marm "^  Le Com-
mandant a immediatement augmente la vitesse au 
maximum et adopté une route de fuite, tandia que l'equi-
pe de canonniers indous prenaient poste au canon è l'ar-
riere La forme noire a'est perdue a I'horizon sombre de 
la nuit Etait-ce un sous- marin'? Ouelle etait sa nationali-
te ' ' Peu nous importait puisque noua I'aviona aeme' 
Deuxieme manifeatation de la guerre au large de I'lrlan-
de Un cargo bntannique avait eté bombarde et etait en 
tram de couler Nous avons repns lea survivants è bord 
Ce n'etait pas beau a voir, membres dechires, corps ago-
nisant en hurlant Nous debarquons è Oban (Ecoaae) et 
prenona immediatement le tram pour Londrea' 
Notre arrivee etait connue des autontéa britanniques et tout 
avait été bien préparé pour nous recevoir Contrairement 
a beaucoup d'evadea d'Europe occupée plus malheureux 
que nous, notre sejour è «Patriotic School» ne dura que 
quelquea heurea Patriotic School etait le centre bntanni-
que de filtrage dea evades continentaux a admettre ou è 
ne pas admettre (eapions, personnages peu sCirs etc ) 
Je me rappelle certains manna bretona qui attendaient de-
puis des aemaines le feu vert, avant de pouvoir rejomdre 
les forces armees 
Nous fumes alors regus au «five o'clock tea»dans un grand 
hotel londonien et il me semble me rappeler que I'Amiral 
Sir Roger Keyea ( qui commandait le blocua de Zeebrug-
ge a la premiere guerre mondiale) était préaent 
Peu de jours aprea, nous nous retrouvions au camp d'en-
tramement pour les nouvelles recrues de la Navy a Skeg-
ness, un ancien camp de vacances La j'ai attrape ma 
premiere crise de malana et 40° de fievre Comme je ne 
parlais pas encore I'anglais, on m'avait mis entre les mams 
d'une infirmiere parlant frangaia qui m'avait donné è lire, 
pendant ma convaleacence «Les silences du Colonel 
Bramble i» 
Marcel Steens vint me rejoindre dans le lit d'a cöté, victi-
me également de la malaria Son lit etait pres de la fenêtre 
Une nuit, bombardement aérien, fenêtre en eclat et le pau-
vre Marcel, deja mal au point par sa malaria se retrouve 
la peau trouée de milliers de morceaux de verre On en 
a beaucoup ri malgré tout 
A mon age (21 ans), on ae remet vite et me voici a l'entraT-
nement au camp de Skegneas II s'agiaaait plua d'un en-
tratnement militaire que d'un entramement de mann, 
domaine dana lequel noua aviona dejè pas mal d'expenen-
ce Nous avions aussi des cours d'anglaia 
Notre professeur Mr Freemouth a eu l'art de nous enseig-
ner cette langue vite et bien II nous emmenait même au 
theatre pour nous faire entendre la langue-bien-parlee En 
quittant Skegness, nous étions midshipmen, RNR (1) 
Nous auivons ensuite les cours accelerea du Royal Naval 
College de Greenwich pour y apprendre la aignalisation, 
lea manoeuvrea de flotte, parfaire la navigation etc etc 
Ensuite, H M S Pembroke è Chatam pour l'artillene na-
vale , puis je fua envoyé è Lochinvar pour y apprendre le 
dragage de minea La pratique se faisait sur Ie Firth of Forth 
a bord d'un «paddie steamer» (2) Le «Queen of Thanet» 
Entre les cours, en guise de vacances, on nous envoyait 
dans des families pour y parfaire notre connaiaaance de 
la langue anglaise 
C'est ainsi que je me retrouve è Helperley, dans le Yorks-
hire Chez Lady Celia Coates Toute la familie etait conten-
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te de pouvoir exercer son frangais (qu'ils parlaient tous par-
taitement) de sorte que pas un mot d'anglais ne fut jamais 
prononcé en ma presence Inutile de dire que mon ang-
lais a plutót regressé durant mes vacances Dans un au-
tre familie, un «gentleman farmer» et sa femme Marcel 
Steens me rejoint C'était l'hiver et il y avait de la neige 
(Décembre 1941) Un jour, on nous donna la permission 
d'aller chasser. Steens et moi Je n'ai nen attrapé, maïs 
Steens a eu un berger qui est venu se plaindre chez notre 
gentleman farmer Finie la chasse' Et j'ai de plus appris 
quelques mots d'anglais que Shakespeare n'avait süre-
ment pas dans son vocabulaire 
Enfin, en janvier 1942, je regois ma première mutation, 
comme sous-lieutenant RNR è bord du HMT «PINE» ó 
Portsmouth (3) 
Ce navire, construit comme un chalutier pour les besoms 
de la guerre était è propulsion è vapeur è partir du char-
bon, maïs ce n'était pas un chalutier transformé Je suis 
navigateur è bord, puisque R N R , tous les autres officiers 
étant RNVR De fevner 1942 è juillet 1943, nous escortons 
les convois cótiers de Portsmouth è Sheerness et retour, 
par Ie Pas de Calais ou l'on s'arrangeait pour se trouver 
apres Ie coucher du soleil pour éviter Ie tir des battenes 
ailemandes du cap Gris Nez L'ennemi durant ces missi-
ons, ce n'était pas tenement les mines ni même les avi-
ons, ni les batteries cötieres de Gris Nez, maïs bien les 
torpilles des vedettes rapides «E Boats» qui patrouillai-
ent dans la Manche et les Downs et s'amarraient aux 
bouées, guettant dans Ie silence Ie plus total, Ie passage 
des convois 
La force d'escorte de nos convois se composait d'un 
destroyerdelaclasse«HUNT», d'un batiment porteurde 
ballons captifs pour parer les attaques aeriennes è basse 
altitude (ce batiment était également commodore de con-
voi), de un ou deux «motor launches» et de 5 dragueurs 
de la classe des « Arbres » comme HMT « PINE » Ces der-
niers draguaient devant Ie convoi en Manche, et faisaient 
de l'escorte rapprochée dans les Downs et la Tamise 
Fm Mars 1943, seconde cnse de malana plus violente que 
la premiere avec 41 ° de fièvre cette fois-ci Je fus debar-
qué sur civière au large de Sheerness pour rejomdre l'hó-
pital naval de Chatman Six semaines d'absence apres et, 
reprise de mes fonctions sur Ie «Pme» qui coptmuait ses 
convois de la Manche 
Je ne me rappelle pas que nous ayons eu des pertes de 
navires durant cette période Maïs ce régime de 2 convois 
par semaine en eaux dangereuses ne m'a certamement 
pas laissé un bon souvenir, si ce n'est la camaradene è 
bord OU je n'ai jamais, k aucun moment, éte considéré com-
me un étranger, ni par les officiers, ni par l'équipage 
SIX mois environ aprés que j'eus quitte Ie HMT «PINE», 
celui-ci fut torpillé et coulé par des « E Boat» au large de 
Newhaven II y a eu des morts et des blesses Un autre 
incident, durant cette pénode mérite d'etre mentionné Un 
apres-midi que nous étions au port è Portsmouth au re-
pos entre deux convois, nous avions invite deux officiers 
de l'armée canadienne ó prendre un verre è bord lis bu-
rent plus que de raison et commencent è parier de Diep-
pe «Vous verrez domain ce que nous allons faire è 
Dieppe»répétaient-ils constamment Pour nous, ces gens 
avaient trop bu et ils divaguaient car nous n'étions pas au 
courant de plans de débarquement allié è eet endroit 
Le surlendemain, nous apprenions Ie désastre ó Dieppe 
Je suppose que ce genre d'indiscrétion s'est répeté de 
nombreuses fois en ville, les troupes n'etant pas consig-
nees Cela paraft incroyable, vu avec recul 
Cela me rappelle que j'aurais pu être moi-même è Dieppe 
en cette occasion En effet, un jour è Greenwich, un offi-
cier beige qui nous était inconnu è l'époque est venu nous 
rendre visite, pour nous demander si nous ne voulions pas 
nous joindre aux forces cótieres et former une flottille de 
MTB's belges (MTB motortorpedo boat, vedette lance-
torpille) 
Nous étions tous d'accord maïs il semble qu'il n'ait pas 
pu former cette flottille Lui-même a servi sur M T B C'était 
le Lieutenant de Vaisseau Victor Billet qui fut tue lors de 
ce même raid sur Dieppe 
Apres un an è bord du HMT « PINE »je regois une mutati-
on pour une nouvelle unite plus grande, qui est en construc-
tion aux Etats-Unis, dans l'état de Washington, a Seattle (4) 
Le voyage se fit sur l'ex-paquebot «Queen Elisabeth», 
maintenant transport de troupes, qui m'amena, en zigza-
guant, è New-York Pas d'occultation aux Etats-Unis et ce 
fut une réjouissance de pouvoir se promener dans New-
York bnllamment illummée 
Rejomdre Seattle me pnt une semaine Tram New-York -
Montreal et transit è travers le Canada par tram Canadian-
Pacific de Montreal è Vancouver en 5 jours 
Ces grands trams transcontinentaux sont tres confortables 
II y a une voiture d'observation, une bonne table, j avais 
un compartiment-couchette pour moi seul Paysages ca-
nadiens grandioses, bois, forëts, encore des foréts, pare 
National de Banff Arret d'une demi-heure tous les matins 
pour se degourdir les jambes Je me souviens lors d'une 
de ces courtes haltes è Winnipeg, être entre dans le restau-
rant de la gare pour y eonsommer une tasse de cafe Le 
café étant bon, je demande une seconde tasse qui me fut 
refusée, le cafe était rationne, maïs me dit le gargon si 
vous empruntez la porte tournante et que vous y faites un 
tour complet, vous êtes sorti et vous rentrez de nouveau, 
vous êtes done un nouveau client et vous avez droit a une 
autre tasse i Ce que je fis aussitót Le café était excellent 
Arrive è Vancouver, je me rendis par ferry a Seattle Nous 
sommes en septembre 1943 
Le navire, HMS «Chamois» est construit pour la Royal Na 
vy sous la formule prêt/bail (lend/lease) par les Etafs- Unis 
pour la Grande- Bretagne 
C'est une navire d'une eentame de metres de long, a pro-
pulsion diesel-électnque, a deux helices, Vitesse 18 noeuds, 
deux cheminées C'est un dragueur (mécanique-
magnétique-acoustique), chasseur de sous-manns (asdic-
charges de fond) Equipage d'une centaine d'hommes si 
je me rappelle bien 
HMS «Chamois» est place sous le commandement du 
Lieutenant-Commander R N V R DP Richardson (en 
temps de paix, avoeat è Guernesey et Yachtsman) Un 
homme charmant Je suis le seul R N R è bord et me voi-
le de nouveau navigateur et seul étranger de tout l'équi-
page, maïs encore une fois, aceepté par tous 
J'eus le plaisir de retrouver è bord, le 2ième officier de HMT 
«PINE»qui etait promu maintenant premier lieutenant du 
«Chamois» 
Incidemment, je fus promu Lieutenant de Vaisseau a eet-
te époque Une fois lesessaisdeehantiertermmes, «Cha-
mois» se rend è Esquimalt, base navale canadienne au 
Sud de l'ïle de Vancouver pour I'lnslallation de l'Asdic et 
des charges de fond, materiel d'ongme britannique 
Début janvier 1944, le navire est pret a naviguer maïs il 
n'est pas encore entraine pour la guerre 
C'est le 6 janvier que nous quittons la cóte ouest pour le 
Canal de Panama avec escale è San Diego et ensuite nous 
faisons route vers les Bermudes par Mona Passage dans 
les Caraibes Heureusement, qu'il n'y avait pas de U bo-
ats car nous sommes peu entraïnés è la guerre 
Arrives è Grassy Bay aux Bermudes, fin janvier 1944, nous 
sommes places sous la ferule de H M S Malabar, équiva-
lent dans l'Ouest-Atlantique de Tobermory en Ecosse pour 
rentrainement intensif è la lutte anti-sous-manne et l'escor-
te des convois Au bout de trois semames, HMS Chamois 
est declare bon pour le service anti-sous-mann et l'escor-
te atlantique et nous rejoignons un convoi oceanique 
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Bermudes-Argentia (Terre Neuve) L'escorte comprenait, 
a part «Chamois», deux ou trois fregates de la classe des 
«Capitaines» (également «lend-lease» pour la Grande-
Bretagne) 
Quelques alertes aux sous-manns s'avererent fausses et 
nous arnvames è Argentia, convoi au complet En remon-
tant vers Terre-Neuve, il taisait horriblement froid dans l'At-
lantique, notre ligne de loch remorquée etait gelee et il 
y avait de la glacé partout sur Ie pont II ne faut pas ou-
blier qu'a cette époque Ie quart se courait è l'exténeur sur 
passerelle ouverte avec, comme seul possibilité de se re-
chauffer, un bon cacao bien chaud et épais qui etait fort 
apprecié Certaines nuits, il faisait merveilleux Ie soleil (in-
visible) se refletait sur les glaces polaires qui rayonnaient 
dans Ie ciel en rouge, vert, jaune etc d'un eclat continu-
ellement changeant 
Nous pensions nous reposer 24 heures è Argentia maïs 
l'inevitable cours de rafraichissement en lutte anti-sous-
manne et sa cabine-remorque nous attendaient sur Ie quai 
Et Tentramement reprenait 
Le lendemain, l'escorte se retrouve autour des mêmes na-
vires marchands et nous appareillons pour Reikjavik en 
Islande ou nous arrivons sans encombres Nous filons ma-
zouter au fin fond d'un fjord islandais (Seidisfjord je crois) 
OU un petrolier bntannique nous attendait 
Et notre escorte reprend, contournant le Sud et l'Est de 
rislande en route vers un point de rendez-vous d'un con-
voi vers la Russie 
C'est alors que «Chamois» regoit l'ordre de faire demi-tour 
et de se rendre dans le Firth of Forth pour entrainement 
mtensif au dragage 
Quelqu'un, è terre, venait probablement de se rappeler que 
«Chamois» etait aussi un dragueur et que nous n'avions 
de l'entraTnement qu'a la lutte anti-sous-manne 
Nous quittons done, sans beaucoup de regrets, il faut 
l'avouer, notre convoi et faisons route vers Cape Wrath et 
le Firth of Forth ou I on fait de nous des experts en draga-
ge mécanique, magnetique et acoustique 
Etant devenus des experts en lutte anti-sous-manne et en 
dragage nous quittons le Firth of Forth pour le Pentland 
a l'Ouest de l'Ecosse 
La, nous nous exergons en dragage en formation avec 
d'autres navires de la même classe que le nótre dans une 
baie qui s'avere être une réplique plus ou moins fidele, en 
plus petit, de la Baie de la Seme Maïs evidemment, nous 
ne ferons la comparaison que plus tard puisque nous ne 
savons pas que nous preparons, è notre insu, les grands 
debarquements sur le Continent Europeen 
Au debut juin, le Commandant donne connaissance aux 
Officiers des instructions, nous concernant pour la plus 
grande invasion jamais entreprise Je puis alors preparer 
mes cartes de la Baie de la Seme ou auront lieu les ope-
rations A partir de ce moment, nous ne pouvons plus com-
muniquer avec la terre et nous sommes consignes è bord 
au mouillage pour sauvegarder le secret et éviter ainsi de 
repeter les erreurs malheureuses de Dieppe 
Le 2 OU 3 juin, je ne me souviens plus la date exacte, nous 
quittons l'Ecosse et la flotille rejoint le croisseur HMS Mau-
ritius et d'autres navires de combat pour former la force 
«D» Je crois me rappeler que le H M S «Rodney» et «Er-
ebus» faisaient partie de la force 
J'avais un livre anglais intitule «Operation Neptune» que 
j'ai eu le tort de prêter a je ne sais plus qui, parce qu'il 
a subi le sort habituel des livres prêtés Ce livre m'aurait 
permis de citer ici beaucoup de détails et de noms de na-
vires que j'ai aujourd'hui oublies 
J'ai heureusement une certaine aide de mon «Work book 
for Navigation Officer» que j'ai conserve et qui me donne 
quelques détails sur I'approche vers la Baie de la Seme 
J'y retrouve aussi le nom des navires soeurs H M R Pe-
te, Cato, Chance, Catherine, Magie II y en avait d'autres 
mais les noms ne figurent pas dans mon livre de travail 
Dans la nuit du 4 au 5 juin, la mer est mauvaise et FOR-
CE D fait demi-tour vers la mer d'Irlande afin de perdre 
du temps, les operations étant retardees de 24 heures La 
nuit du 5 au 6, la mer est un peu moms mauvaise et nous 
naviguons vers un point de rassemblement au large de 
Portsmouth appele pour la circonstance «Picadilly Circus» 
De la, en route vers la Baie de la Seme 
Pas de feux de navigation, defense d'employer les aides 
électroniques Done, pour «Chamois» pas de radar ni de 
«Q M » I'appareil de navigation employe par les aviateurs 
ancêtre du Decca Navigator) 
Mais nous devions malgre tout naviguer d'une maniere 
tout-è-fait precise puisque nous devions ouvrir les chenaux 
pour I'ensemble de la Flotte de bombardement et de dé-
barquement 
Le chenal de ma flotille était le chenal n° 10, le plus pro-
che du Havre et de la «Front Line», ligne de demarcation 
entre les eaux ennemies et celles du débarquement allie 
«Chamois» avait pour mission le balisage des eaux dra-
guées Le chenal 10 se terminait par une boucle en forme 
de poire ou les navires de bombardement pourraient se 
déployer 
Notre navigation fut heureusement tres precise malgre les 
forts courants traversiers de la Manche et l'mterdiction d'ai-
des électroniques et nous arnvames exactement en face 
de Ouistreham, ou nous devions nous trouver, et è l'heu-
re presente Notre balisage fut tres précis Toute la nuit, 
nous pouvions observer les explosions de bombes de la 
R A F sur l'entierete de la Baie de la Seine C'etait a se 
demander comment un être vivant pourrait survivre a ce 
bombardement 
De toute la nuit, pas de manifestation ennemie et ce n'est 
qu'au lever du jour, vers 5h45, que les premiers obus lourds 
furent tires du Havre et, je crois, du Cap d'Antifer Personne 
ne fut touche et les 16 pouces de « Rodney » et de r« Ere-
bus» eurent rapidement raison de ces batteries ennemies 
Malheureusement, un destroyer norvegien tout pres de 
nous, le «Sjenner» fut touche et coula immediatement Tor-
pille OU mme ' Je n'en sais rien Ce jour-la, la chasse alle-
mande etait pratiquement absente, è deux chasseurs pres 
Par centre, le ciel était couvert d'avions amis, facilement 
reconnaissables a leur double queue 
A huit heures du matin, la Baie de la Seme était remplie 
de navires 11 y en avait partout L'operation «Neptune» 
la partie navale d'«Overlord» se déroulait suivant les plans 
et nous etions déja oceupés, « Chamois » et sa flotille, com-
me toutes les autres flotilles d'ailleurs, è élargir les zones 
draguées la nuit 
Le travail de routine s'etablit alors dragage de jour, mouil-
lage sur la ligne de defense la nuit et écoute anti-sous ma-
nne C'etait la tension continuelle peur nous tous 
Chaque nuit, des bombardiers ennemis venaient mouiller 
des mines et nous observions les gerbes d'eau dont nous 
communiquions les positions au navire Etat-Major qui etait 
ainsi è même d'onenter les operations de dragage et le 
trafic 
Une nuit, nous étions mouillés comme è l'habitude en lig-
ne de file sur la limite de defense II etait 3h53, durant mon 
quart, une violente explosion fut observee tout pres de 
nous sur l'avant, suivie d'une seconde explosion Deux 
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navires de ma flotille, juste devant« Cfiamois » avaient dis-
paru, nous reprimes è bord 57 survivants Nous ne pouvi-
ons que distnbuer des piqüres de morphine pour soulager 
ceux qui souffraient trop Le lendemam, ces survivants fu-
rent transféres au navire-höpital 
II semble que les auteurs de ce carnage étaient des torpil-
les humaines allemandes Les archives de l'amiraute bri-
tannique pourraient sans aucun doute confirmer ou dédire 
ceci, maïs il est certain que des torpilles humaines ope-
raient chaque nuit 
Fm juin, début juillet, nous retournames au mouillage a 
Spithead pour un repos bien ménte de 2 ou 3 jours 
Au cours d'un de ces repos au mouillage, j'appns que le 
Lieutenant P Van Dyck se trouvait sur un «Fleet Swee-
per» mouillé a cöté de nous 
R P C (5) fut envoyé. Peter Van Dyck vint en canot è bord 
du «Chamois » et nous avons passé une bonne soiree en-
semble, évoquant nos souvenirs en anglais ,cequiétait 
devenu plus facile pour lui comme pour moi 
En fin de repos, retour è la Baie de la Seine, dragage de 
jour, ligne de defense la nuit 
Au cours d'une de ces operations de dragage, incidem-
ment le 21 juillet 1944, alors que nous remorquions la dra-
gue magnétique et que la drague acoustique était a 
l'aplomb du navire, je viens de remettre le quart au Ier 
Lieutenant et je descends m'asseoir dans la cabine du 
3ième officier en lui disant comme si j'étais chez moi «At 
home again» A ce moment, le navire est souleve de l'eau 
par une explosion dans un bruit assourdissant Nous nous 
précipitons sur le pont, l'eau nous submerge et je crois un 
moment que nous sommes sous eau II s'agissait seule-
ment de la gerbe d'eau qui inondait le navire après l'ex-
plosion Le commandant sonne « Postes de combat» ce 
qui ramene tout le monde è la réalité et è l'ordre Le navi-
re est encore a flot et le silence le plus total regne 
Nous avions subi l'explosion d'une mme acoustique con-
ace réglée pour sauter a l'intensite maximum du bruit, done 
sous le navire puisque l'appareil acoustique étaif è 
l'aplomb En fait, il semble que l'explosion ait eu lieu heu-
reusement è quelques metres du navire et non sous la quil-
le J'ai eu la chance d'etre assis au moment de l'explosion 
car plusieurs personnes qui se trouvaient debout eurent 
des fractures au niveau des genoux par la violence de la 
poussée vers le haut 
Les compas avaient été projectes pas dessus bord, la co-
que était disloquee, maïs on ne prenait pas d'eau 
Ayant pu remettre les machines en route, nous avons 
mouillé en eau peu profonde pres du port artificiel d'Arro-
manche 
«Chamois» était desormais mutilisable C'est pourquoi 
nous regumes l'ordre de faire route vers Devonport et de 
la vers le cimetiere de navires de West-Hartlepool C'était 
la fin de H M S « Chamois » et d'une longe penode en mer, 
pleine de souvenirs Nous dümes nous séparer. Officiers 
et equipage avec énormement de regret 
Ceci nous amène fin aoüt 1944 
Bruxelles et Anvers etant sur le point d'etre liberees, je re-
gus alors l'ordre de rejomdre Naval Party 1501 qui devait 
se former è Anvers et dont la mission etait la remise en 
etat du port, en vue de l'arrivée des convois de ravitaille-
ment des Armées Alliées en Europe 
A mon arnvee è Anvers, les Allemands étaient encore è 
Merxem et au Kruischans lis avaient évacué Anvers au 
galop, grace è la rapidité de l'avance alliee aidee tres effi-
cacement par la Resistance anversoise au sujet de laquelle 
il y a lieu de citer le nom du capitaine au long cours Euge-
ne Colson Le port d'Anvers tut en effet abandonné intact 
Des mines furent posees dans les bassins maïs en ligne 
droite et au milieu pour ne pas retarder la fuite Done pas 
de dégats prévisibles aux quais, aux ponts et aux écluses 
Des renseignements tres précis étaient en notre posses-
sion grace è la resistance anversoise et ceci ménte d'etre 
souligné car cela facilita grandement notre travail de net-
toyage des mines dans le port 
Ce qui devint mon «job» au sein de Naval Party 1501 
Le service de déminage du port était place sous le com-
mandement d'un Commander R N V R , dont je crois ma 
rappeler qu'il se nommait Mc Dougall 
II y avait une section de maintenance du maténel placee 
sous la direction du Sous-Lieutenant RNVR électricien Hol-
land Le travail était effectue par 3 équipes l'une dmgee 
par le Sous-Lieutenant R N V R (T) Gallis (beige), une au-
tre par le Sous-Lieutenant R N V R Monette (beige) et une 
troisieme par moi-même Chaque équipe avait a sa dispo-
sition, comme equipage, 3 «Royal Mannes» britanniques 
On nous donna deux mois pour terminer le nettoyage du 
port, ce qui fut realise malgré les obus allemands en pro-
venance du Kruischans et de Merxem quand nous travail-
lions dans le «No Man's land» et malgré les chutes 
contmuelles de VI et V2 
Je logeais è l'hótel de Londres qui était le Mess des Offi-
ciers du Naval Party 1501 Nous prenions aussi notre tour 
è loger dans le hall de l'hótel faisant la des «quarts de 
nuit» pour parer è toutes visites mtempestives de person-
nes non autorisees et pour proteger «Spider» (nous l'ap-
pelions ainsi) le brave et fidele portier de nuit qui avait passé 
toute sa vie è l'hótel de Londres II était tout maigre et tout 
jaune et ressemblait è une araignee, d'ou son nom Maïs 
il était l'efficacite et le dévouement personnifiés 
L'Escaut etant toujours aux mams des Allemands, les dra-
gueurs ne pouvaient arnver a Anvers Nous avions done 
a notre disposition des remorques sur lesquelles se trou-
vaient la drague magnétique enroulée sur un tambour ainsi 
que les batteries et le systeme de controle des pulsations 
de courant 
Nous avions aussi des grues pour y suspendre l'appareil 
de dragage acoustique et des tracteurs « Mack » pour tirer 
le tout Chaeun d'entre nous, Monette, Gallis et moi dis-
posionsd'undeceséquipementsetCdr Mc Dougall nous 
répartissait le travail jour apres jour 
C'était une tache delicate car il fallait faire epouser aux 
cables magnétiques les formes des bassins, des ponts et 
des ecluses Ceci, avec un canol en bois (non magnéti-
que) et è l'aviron pour éviter le bruit 
Nous travaillions sous les VI et V2, pulsant le courant dans 
les cables toutes les 4 secondes, pendant une duree de 
4 secondes, produisant ainsi un champ magnétique posi-
tif suivi d'un négatif L'appareil acoustique descendu dans 
l'eau émettait un son continu ou pulsé suivant les cas II 
fallait épuiser les compteurs de navires dans les mines 
Nous eümes, si ma mémoire est fidele, 13 mines en tout 
et cela sans causer aucun dégat aux installations por-
tuaires 
Les dragueurs belges de la 118e flotille arriverent ensui-
te, une fois d'Escaut occidental libére et a partir du 6 no-
vembre 1944, ils commencerent le déminage de l'Escaut 
beige de Bath a Burght La 118e flotille était placée sous 
les ordres du Lieutenant Commander R N R L Petitjean 
qui devint en cumul Port Mmesw/eeping Officer en rempla-
cement du Commander Mc Dougall Je devins son adjoint 
pour la preparation journaliere des operations de draga-
ge de l'Escaut 
Operations tres délicates è cause des violents courants, 
de l'étroitesse des passes navigabies et surtout è cause 
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de la configuration des dragues qui étaient en boucles fer-
mées vu la faible salinité de l'Escaut dans sa partie bel-
ge. Je ne connais pas le nombre de mines draguées dans 
l'Escaut, mals je crois que 374 mines furent draguées a 
la cöte et dans l'Escaut beige durant les derniers mois de 
1944. 
Un evenement mérite d'etre mentionné. L'hiver 44-45 fut 
tres rude. L'Escaut charriait des bloes de glacé, ce qui ren-
dit les operations de dragage hasardeuses si l'on ne vou-
lait pas endommager coques et dragues. Même rester è 
quai dans l'Escaut n'était pas è conseiller étant donné la 
glacé déplacée par le courant qui risquait d'endommager 
les coques en bois. Avec l'accord du Commandant de flo-
tille, je pris done contact avec les autorités portuaires qui 
autorisèrent le déplacement de la flotille vers le bassin du 
Kattendijk. Le déhalage eut lieu un certain matin vers 10 
heures. A12h15 ce même jour un V2 explosait exactement 
è l'endroit oü se trouvaient les 6 navires belges le matin. 
Rien ne serait resté des 110 hommes è bord. J'était moi-
même allé prendre mon lunch a l'hótel et ó mon retour au 
bureau qui était en face de remplacement habituel des na-
vires, je trouvai des parois renversées, du verre partout 
et mon bureau dévasté. 
Après la mise en service du port d'Anvers, je fus envoyé 
en Escaut Oriental è bord de l'HMS «Ambitious» un ex-
car-ferry « London-lstambul», devenu Quartier-général des 
forces de dragage de l'Escaut Onental, sous commandé-
ment britannique. De lè, je rejoignis Oostende et la Force 
Navale. 
La guerre était terminée en Europe et j'étais profondement 
heureux de la chance qui m'avait suivi au cours de ces 
sombres années. Rien de bien spectaculaire, direz-vous, 
maïs combien de fois, je l'avoue, n'ai-je pas eu peur. 
Notes 
(1) R.N. après le grade d'un officier de marine britannique sig-
nifiequ'ilestd'active; R.N.R. qu'il est de la réserve; R.N.V.R. 
qu'il est volontaire pour la réserve. 
(2) Paddie Steamer, vapeur a roues è aube. 
(3) HMT: His Majesty Trawler. 
(4) Ne pas confondre l'Etat de Washingtron qui se trouve au 
NW des Etats-Unis, sur le Pacifique avec Washington D.C. 
la capitale federale. 
(5) R.P.C., request pleasure compagny... la forme télégraphi-
que manne de I'lnvitation a prendre un verre. 
n.v. E.N.L s.a 
L'Electro - Navale & Industrielle s.a. 
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Hoe de havens van Oostende en Gent het 
deden in 1983 wordt het voonA/erp van 
deze bijdrage tot ons maritiem panoramma 
Door Henn ROGIE 
OOSTENDE 
Inleiding 
Ondanks de aanhoudende economische recessie slaag-
de zowel handels- als de RMT-haven van Oostende enn 
recordcijfers te boeken voor de ro/ro-vrachttrafiek op de 
traditionele lijnen naar Folkestone/Dover en de nieuwe lijn 
op Ramsgate Eindcijfers zijn uiteraard nog niet gekend, 
maar alles laat tot nu toe veronderstellen dat de Regie voor 
Maritiem Transport en de Schiaffino Freight Ferries een 
flinke bonus zullen afdrukken voor het dienstjaar 1983 
Minder goed verliep echter de evolutie van het toenstisch 
verkeer aan de RMT-terminals en de traditionele trafiek m 
de stadsdokken van de achterhaven In een volgende bij-
drage bespreken we deze trafieken meer in detail eens de 
eindcijfers bekend zijn We beperken ons nu tot het sa-
menvatten van de —bijzonderste gebeurtenissen die de 
havenactiviteiten van Oostende hebben getypeerd in de 
loop van 1983 
«Stena Nautica» wordt «Reine Astrid» bij de R.M.T. 
Men zal zich herinneren dat de RMT vorig jaar de 5 443 
brt- metende Stena Nautica ging charteren om het vanaf 
8 apnl 1982 onder RMT-vlag te laten varen op de lijn 
Oostende- Dover In december van hetzelfde jaar besloot 
het kernkabinet het veerschip van de Zweedse rederij Ste-
na Line af te kopen voor het bedrag van 750 miljoen BF, 
een vrij aanzienlijke som voor een tweedehandsschip ge-
bouwd in 1975 
Zo werd onze RMT in maart 1983 eigenaar van de Stena 
Nautica, de 10de eenheid van de ferryvloot Ze werd prompt 
omgedoopt in « Reine Astnd », terwijl de oude pakketboot 
die onder deze naam voer, m Oostende omgebouwd werd 
tot drijvende jetfoilterminal De nieuwe « Reine Astrid » heeft 
een capaciteit van circa 1 200 passagiers en 750 m rijba-
nen bestemd voor toenstisch- en ro/ro-vrachtverkeer 
RMT moderniseert haar jetfoilterminal te Dover 
De jetfoilterminal van Dover vereiste sinds geruime tijd drin-
gende aanpassingswerken en eerst dacht de RMT er een 
vaste terminal te laten bouwen Gelet echter op de hoge 
kosten van deze realisatie werd voor een dnjvende termi-
nal geopteerd, in casu de in 1958 gebouwde pakketboot 
Reine Astnd 
In augustus 1982 kreeg de Scheldepoort-werf van Vlissin-
gen dan ook opdracht het schip om te bouwen tot vlottend 
jetfoilterminal Boeg en achtersteven werden verwijderd. 
wat een korting met 30 m inhield Het geheel werd nog 
voorzien van kantoren voor toldiensten en eigen administra-
tie Voor de passagiers kwamen er een wachtzaal en een 
cafetana Eind mei 1983 werd de nieuwe terminal te Do-
ver operationeel en betekende aldus een merkbare ver-
betering van de dienstverlening aan de RMT-passagiers 
Nieuwe scheepswerf SBO ingehuldigd 
In aanwezigheid van Prins Albert had op 24 februan 1983 
de inhuldiging plaats van de nieuwe SBO-werf gelegen 
langsheen de vaanweg naar Brugge m de nieuwe Oostend-
se achterhaven Even ter herinnering met de stapelloop 
van de splijthopperzuiger «Vlaanderen XXI» op 18 novem-
ber 1982 was voor de Oostendse scheepswerven Beliard 
het einde van een lang tijdperk aangebroken Het bagger-
schip was immers de laatste stalen eenheid die SBO bouw-
de want het bedrijf ging overschakelen op de bouw van 
glasvezelversterkte polyesterschepen 
De Tijdelijke Vereniging Mercantile-Beliard N V /SBO N V 
was intussen opgericht en kreeg het contract voor de bouw 
van 10 Tnpartite-mijnenjagers bestemd voor de Belgische 
Zeemacht toegewezen SBO zou de rompen van deze een-
heden bouwen en met dit doel werd voornoemde werf voor 
ca 330 miljoen BF aangelegd op een terrein van 5 ha Ze 
bestaat uit 3 loodsen en 1 gebouw en stelt zowat 240 per-
sonen te werk Op de inhuldiging had de kiellegging plaats 
van de «M 915-Asper», de eerste uit de reeks van 10 mij-
nenjagers De oplevering van deze schepen zal vanaf 1985 
over 5 jaar gespreid zijn Voor dit groots bouwprogramma 
IS een budjet van 13,85 miljard BF gemoeid 
«Rol Baudouin» en «Koningin Fabiola» verkocht. 
Twee veerboten van de RMT, die de namen van ons hui-
dig vorstenpaar dragen, werden in de loop van 1983 ver-
kocht Zo kwam de «Roi Baudouin» in mei laatstleden m 
het bezit van de Gnekse rederij Ventons & Sons Het veer-
schip, in 1985 gebouwd op de Cockenll- werven van Ho-
boken, zou voortaan in het gebied van de Gnekse eilanden 
varen onder de naam van «Georg B » 
Eind september jongstleden was het de beurt aan de « Ko-
ningin Fabiola» om verkocht te worden, ditmaal aan de 
Gnekse rederij Agapitos Het nieuwe actiegebied van de 
oude RMT-ferry wordt eveneens de Middellandse zee La-
ten we hierbij opmerken dat de «Koningin Fabiola» het 
eerste schip was dat voor rekening van de Oostendse Do-
verlijn bij Boelwerf Temse was besteld Voordien waren alle 
RMT-schepen op de werven van Cockenll Yards gebouwd 
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« Stena Nordica » voor 3 jaar gecharterd 
In het raam van haar modernisenngspolitiek heeft de RMT 
m mei 1983 de Zweedse ferry «Stena Nordica» voor een 
periode van drie jaar gecharterd Hiermede kwam de groot-
ste eenheid van Oostendse Sealink-vloot op de lijn van Do-
ver m de vaart Het veerschip heeft immers een capaciteit 
van liefst 1 500 passagiers en een combinatie van 425 pas-
sagiers en 70 vrachtwagens 
Qua afmetingen citeren wij een lengte van 125,8 m, een 
breedte van 23,3 m en een holte van 12,2 m Het werd m 
1974 gebouwd op de Joegoslavische werven van Trogir 
Twee dieselmotoren met een globaal vermogen van 18 000 
pk bezorgen het schip een snelheid van 22 knopen Be-
doeling van de RMT met het inzetten van grotere veerbo-
ten en het verkopen van oudere eenheden was het 
opdrijven van de vrachtcapaciteit van haar ferryvloot De 
laatst gepubliceerde statistieken betreffende het ro/ro-
vrachtverkeer van de Oostende/Dover-lijn bewijzen dat ze 
in dit opzet volledig geslaagd zijn 
Schiaffino Femes nu ook op Ramsgate 
Na de inhuldiging van de nieuwe SBO-werf was het 2de 
belangrijk evenement van het jaar 1983 voor wat de 
Oostendse handelshaven betreft, het starten in oktober 
jongstleden van een dagelijkse ro/ro-dienst op Ramsgate 
verzekerd door de Schiaffino Fernes Deze rederij baat 
sinds medio 1979 een regelmatige dienst Oostende-Dover 
voor rollend materiaal, thans verzekerd door twee trai-
lerships 
Vanaf maart 1984 zal Schiaffino de dne diensten op Rams-
gate concentreren om aldus haar rendement nog te kun-
nen opdrijven Ramsgate is immers een volwaardig 
veerhaven geworden met gratis parkeerterrein dat eerlang 
tot 25 000 m2 wordt uitgebreid De bouw van een tweede 
terminal is er ook gepland Stippen we hier aan dat de 
Schiaffino- trafiek in de Oostendse handelshaven een mer-
kwaardig groeiritme kent en sinds haar ontstaan in 1979 
verviervoudigd is qua vervoerde tonnages 
Geplande rationalisatie bij de RIVIT 
Sinds 1981 wordt de financiële balans van de Oostendse 
RMT met rode cijfers afgesloten De vlootmodernisering, 
sedert 1972 aan de gang, alsmede de personeelsuitgaven 
drukken immers bijzonder zwaar op de exploitatierekenin-
gen van de regie Voeg daarbij het lage rendabiliteitscoef-
ficient van de jetfoildiensten alsook het stagnerend 
toeristisch verkeer van passagiers en begeleide voertuigen 
Ten einde het budgettair evenwicht bij de RMT te herstel-
len heeft de minister van Verkeerswezen, Herman De Croo, 
in november laatstleden terzake een ontwerp van K B uit-
gewerkt Om de rendabiliteit van de regie te verbeteren 
dient ondermeer de produktiviteit per personeelslid ver-
hoogd, de bemanning van de ferryschepen verminderd en 
een afdanking van circa 300 personeelsleden doorgevoerd 
De geplande mmistnele maatregelen hebben in de 
kuststreek begrijpelijkerwijze grote opschudding verwekt 
Men IS er in eerst instantie bezorgd om de tewerkstelling, 
temeer daar de RMT aldaar de belangrijkste werkgever is 
GENT 
Inleiding 
Na Oostende komt de Arteveldestad aan de beurt bij het 
relaas van de meest kenschetsende gebeurtenissen van 
het jaar 1983 Ondanks de crisistijd is de Gentse haven 
enn geslaagd merkwaardige cijfers te boeken voor haar 
maritieme goederentrafiek Volgens voorlopige ramingen 
zou de globale overslag inderdaad nagenoeg 22,7 miljoen 
ton bereiken tegenover 22,89 miljoen in 1982 
Vooral de afvoertrafiek haalde vrij gunstige resultaten met 
circa 12 % meerwaarde ten opzichte van vorig boekjaar 
BIJ de import waren de cijfers echter minder expansief on-
danks een gunstige evolutie bij de petroleumbrandstoffen, 
de kooks, de ijzerertsen en de voedingsprodukten Eens 
de eindcijfers officieel gekend zijn, bespreken we die meer 
in detail In afwachting hiervan volgt een bondig relaas van 
de voornaamste gebeurtenissen die de haven van Gent 
mocht beleven in 1983 
Rapport Anselin door Nationale Havencommissie goed-
gekeurd 
Met de goedkeuring op 5 januari van het plan Anselin door 
onze Nationale Havencommissie werd het jaar 1983 voor 
de Gentse haven ingeluid Men zal zich hennneren dat dit 
ontwerp begin 1981 uit de doeken werd gedaan en het de 
bouw beoogt van een 125 ton-sluis te Terneuzen met dito 
zeekanaal naar Gent Op 21 apnl 1982 ging de havencom-
missie het plan onderzoeken en alsdan kntiek uitbrengen 
over het lage rendement (2%) ervan 
Men moest dus wachten tot januari 1983 vooraleer het ont-
werp te Brussel goedgekeurd was Het nieuws verwekte 
uiteraard vreugde in de Gentse havenkringen, maar hier-
bij dient evenwel opgemerkt dat de nationale havencom-
missie een uitsluitend adviserende functie heeft en de 
realisatie van de geplande werken de goedkeunng van Ne-
derland vereist Aangezien onze inschikkelijke noorderbu-
ren reeds lieten weten dat het Belgisch ontwerp hen met 
interesseert, wordt het rapport Anselin weleens het sprookje 
van Gent betiteld 
Tor-Line neemt Zeebrugse Northsea ro/ro-lijn op Wall-
hamn over 
Sinds 5 jaar exploiteert de Zweedse rederij Tor-Line -eerst 
samen met Oden-Line en nu in eigen beheer- een regel-
matige ro/ro-dienst Gent-Felixstowe-Goteborg naar rato van 
3 afvaarten per week vanuit Gent Deze scheepvaartlijn 
steunt hoofdzakelijk op het vervoer van Volvo-wagens 
d m V 3 trailerships met een capaciteit van 1 200 rijbanen 
en 480 TEU 
Toen de Northsea Ro/ro-lijn Zeebrugge-Wallhamn eind 
1982 werd opgedoekt, overwoog Tor-Line deze lijndienst 
over te nemen om ze vanuit Gent te laten starten Aldus 
werd op I februan 1983 de verbinding Gent-Wallhamn in-
gehuldigd, waarbij ook de havens van Goteborg en Imming-
ham worden aangelopen Met deze bijkomende ro/ro-
dienst hoopte Tor-Line zijn trafiek met ca 25% te kunnen 
opvoeren, terwijl de haven van Gent zich met een verhoog-
de tewerkstelling mocht verheugen 
Opzakinstallaties van N.V. Manuport 
een primeur voor de Gentse haven 
We weten nog dat de firma N V Manuport in 1980 opteer-
de voor de bouw van een polyvalente buikterminal aan kaai 
28/29 van het Gentse Grootdok Tijdens de maand juli 1983 
breidde het bedrijf uit met de ingebruikneming van een 
nieuwe los- en opslaginstallatie voor losse goederen en 
hierop aansluitend ook een opzakinstallatie met scheeps-
beladers voor zakgoed Zowel granen, veevoeders als 
meststoffen kunnen er behandeld worden 
Voor de Gentse haven betekent deze uitbreiding een pri-
meur van belang voortaan wordt het mogelijk een schip 
te lossen het het simultaan met dezelfde opgezakte goe-
deren te beladen zonder tussen opslag De 8 opzakma-
chines en 2 scheepsbeladers kunnen nagenoeg 200 
ton/uur goederen gelijktijdig opzakken en laden Op 29 au-
gustus laatstleden werd aldus voor het eerst 15 500 ton 
meststof aan boord van het Chinese m/s «Zhang Zhou» 
behandeld Dagelijks zijn 50 werkkrachten betrokken bij 
de 3-voudige operatie lossen, verpakken, laden 
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Ghent Coal Terminal gaat van start 
Op de ex-Texaco gronden aan het zeekanaal had op 13 
september 1983 de inhuldiging plaats van de ultramoder-
ne installaties van Ghent Coal Terminal Voor rekening van 
The Mining Investment Corporation -een consortium van 
Britse en Zuidafnkaanse maatschappijen- zou er in een Iste 
phase jaarlijks 2 miljoen ton steenkolen uit de V S wor-
den aangevoerd Van de 600 m voorziene nieuwe kaaimu-
ren en de 22,5 ha geplande bedrijfsgronden waren er toen 
respectievelijk 300 m en 13,5 ha gebruiksklaar 
Met behulp van 2 BM-kranen met een rendement van 1 000 
ton/uur wordt de steenkool via 16 verschillende transport-
banden onder computercontrole, naar de juiste plaats van 
het 280 000 ton-opslagterrein gebracht Deze termina-
linstallatie, die tot nu toe een investenng van 1 miljard BF 
vergde, is werkelijk een unicum m Europa Bedoeling is 
de Gentse haven als overslag- en distnbutiecentrum voor 
heel West- Europa te laten fungeren maar daarvoor zal de 
kolenexport naar ons land beslist een nieuwe stimulans 
moeten krijgen 
Belangrijke uitbreidingswerken 
aan diverse havengebonden bedrijven 
In de loop van 1983 hebben verschillende havengebonden 
bedrijven hun installaties uitgebreid of gemoderniseerd Dit 
was o m het geval met de diepvnesinstallaties aan de Port 
Arthurkaai, die aan de Stad Gent behoren Daar kwam een 
2de diepvriesloods met een capaciteit van 38 000 m3 in 
mei bedrijfsklaar Aan de Rigakaai bouwde de houtfirma 
Lemahieu moderne loodsen en 3 droogeenheden, terwijl 
het bedrijf voor industriële lijmprodukten Loachim met het 
plaatsen van nieuwe opslagtanks startte 
Vermelden we verder de opbouw van een nieuwe malde-
njafdeling bij de N V Ensagri en de montage van 2 kra-
nen bij de firma C B M gespecialiseerd m de opslag van 
ertsen Citrus Cool Store startte met de bouw van een op-
vulmstallatie en de N V Stukwerkers ondernam de aan-
leg van een overslagterminal voor stukgoederen- en 
fruittrafieken aan het Sifferdok Dit laatste betreft een in-
vestering van 400 miljoen BF voor een loods van 12 000 
m2, een transportgalerij van 300 m, twee tobogans en 2 
batterijen van elk 4 opzakmstallaties Kortom, andermaal 
een pnmeur voor de Gentse haven 
Renovatieplan oude havendokken vordert snel. 
In het raam van het renovatieplan van het oude havenge-
deelte was eind 1983 nagenoeg 1 500 m nieuwe kaaimu-
ren gebouwd aan de Port Arthurkaai van het Grootdok 
Bedoeling is het dok voor schepen tot 80 000 tdw toegan-
kelijk te maken door de nuttige diepte op 13,50 m te bren-
gen, wat de bouw van 2 035 m nieuwe kaden impliceert 
In het Middendok startten de renovatiewerken begin febru-
ari '83, terwijl ook de aanbesteding voor het Zuiddok plaats 
vond Ook deze dokken worden toegankelijk gemaakt voor 
zeeschepen tot 80 000 tdw Tot nu toe was dit oude ha-
vencomplex slechts bereikbaar voor eenheden tot 10 000 
tdw Stippen we hierbij aan dat de werken door het ministe-
ne van Openbare Werken worden gesubsidieerd Door de 
verdieping van deze dokken konden er reeds nieuwe tra-
fieken aangetrokken worden, wat o m het geval is met de 
creatie van Manuport aan het Grootdok Hiermede is dan 




BIJ nazicht van de balans 1983 blijkt de goederentrafiek 
vrij gunstig te evolueren op het Brussels zeekanaal Inder-
daad, met een globale overslag van 9 977 622 ton wordt 
een groeiritme van 6,2% bereikt ten opzicht van het vori-
ge jaar Zowel de maritieme trafiek als het binnenscheep-
vaartverkeer waren bepaald expansief en met uitzondenng 
van de ertsen en de vaste brandstoffen boekten alle grote 
trafieken expansieve jaarcijfers 
In 1983 was de algemene trend van de goederentrafiek op 
de Brusselse vaarweg dus bijzonder positief Het jaar voor-
dien had de eindbalans een algemene terugloop van 7,2% 
afgedrukt De zeegoederentrafiek boekte toen weliswaar 
9,3% winst, maar het verkeer per binnenschip daalde met 
liefst 8,8%, wat een negatief eindsaldo gaf 
Praktisch 10 miljoen ton goederenoverslag 
op het Brussels zeekanaal in 1983 
Ten opzichte van 1982 bedraagt de globale meerwaarde 
van het goederenverkeer 590 000 ton of 6,2% De man-
tieme trafiek bleef in 1983 immers gunstig evolueren met 
een groeivoet van 10%, terwijl het binnenverkeer een mer-
kwaardige relance kende en een winst van 6% ging boe-
ken Aldus werd m globo bijna 10 miljoen overslag bereikt 
zoals blijkt uit volgend resume 
Globale traf Absolute Evolutie 
1-12/1983 hoeveelheid 
IVIaritieme trafiek boekte beste cijfers sinds 1979 
We zeiden zoeven dat de maritieme trafiek op het Brus-
sels zeekanaal met 10% of 73 000 ton was toegenomen 
in 1983 Dit was hoofdzakelijk te danken aan het totale aan-












Totaal 797 263t -1-10% 
Qua aanvoer is de vooruitgang algemeen Alleen de stuk-
goederen (-33%) en de koolwaterstoffen (-73%) zijn ver-
lieslatend, terwijl de ertsen en de steenkolen totaal 
verdwenen zijn uit de statistieken Conjuncturele verschijn-


































Totaal 9 977 6221 -I- 6,20/0 Totaal 395 906t -I- 200/0 
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Wat nu de afvoer per zeeschip betreft noteren we een ach-
teruitgang bij de metaalfabnkaten (-27o/o) en de steenko-
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Aldus wist de haven van Brussel in 1983 een jaarcijfer van 
797 263 ton zeegoederentrafiek te halen, wat de beste ba-
lans IS sinds 1979 Overzichtelijk beschouwd leden de ener-
getische basisprodukten verlies, terwijl de bouwmatenalen 
en de fabnkaten vooruitgang boekten Zo is dan ook de 
evolutie van het zeegoederenverkeer op het Brussels zee-
kanaal getypeerd voor 1983 
Binnenscheepvaarttrafiek opnieuw expansief 
In 1982 was de trafiek per binnenschip met 8,8 % regres-
sief op het Brussels zeekanaal Vong jaar trad een opmer-
kelijke relance op zodat de meerwaarde tot 517 000 ton 
of 6 % ging oplopen Deze vooruitgang was hoofd-
zakelijk te danken aan de afvoer alsmede aan de lokale 



















Totaal 9 180 359t -1- 6,0% 
Wanneer men nu de evolutie van het binnenscheepvaart-
verkeer per rubriek gaat ontleden stelt men vast dat de 
hoofdtrafiek nl die van de koolwaterstoffen, vooruitgang 
boekte bij aan- en doorvoer, terwijl de chemische produk-
ten als 2de belangrijkste trafiek bij aan- en afvoer winst-
gevend waren Expansief op alle vlakken waren ook de 
bouwmaterialen, maar de steengroeveprodukten haalden 
slechts bij afvoer winst Verder waren de steenkolen op 
de hele lijn regressief en dit was dan ook het geval met 
metaalfabnkaten bij aan- en afvoer 
Overzichtelijk beschouwd was 1983 een gunstig jaar voor 
de haven van Brussel Typerend was de algemene ach-
teruitgang van de ertsen- en steenkolentrafieken, de re-
lance van de overslag van bouwmaterialen en 
metaalfabnkaten, terwijl alle andere trafieken net als in 
1982 verder vooruitgang boekten Bij deze evolutie speel-
den zowel conjuncturele factoren als lokale toestanden een 
voorname rol 
NIEUWPOORT 
Nieuwpoort gelegen aan de IJzermonding is met enkel een 
bloeiende jachthaven waarvan de faam ver buiten onze 
grenzen reikt Ook als vissershaven is het van oudsher ge-
kend en sinds enkele jaren is het zelfs uitgegroeid tot han-
delshaven, al blijft de zeegoederentrafiek er tot de aanvoer 
van zand- en grintsoorten beperkt 
Tot in 1969 was de jachthavenactiviteit te Nieuwpoort ge-
concentreerd m de voormalige Vlotkom, met 500 m aan-
leglengte voor zowat 160 boten, en plaatselijk op de 
linkeroever van de havengeul Daar de vraag naar bijko-
mende meerplaatsen toenam werd toen besloten een nieu-
we deelhaven op de rechteroever van de havengeul aan 
te leggen Nagenoeg 1090 m meerlengte aan vlottende stei-
gers bezorgen er thans plaats voor 300 jachten 
In 1976 startten de graafwerken van het nieuwe insteek-
dok «Novus Portus» met een wateroppervlakte van 12,50 
ha omnngd door een terrein van 16 ha voor het oprichten 
van dienstverlenende bedrijven Het nieuwe jachtdok, in 
open verbinding met de havengeul, is het grootste van het 
land en bezit 2 vaste scheepshellingen, 2 200 m vlotten-
de steigers met een globale aanlegcapaciteit van 1 500 
boten 
De laatste realisatie qua jachthaveninfrastruktuur is het zei-
Imitiatiecentrum Bloso en een recreatiegebied met in to-
taal circa 200 meerplaatsen gelegen aan de Ijzernvier bij 
het spaarbekken Aldus is Nieuwpoort uitgegroeid tot een 
der belangrijkste jachthavencomplex van West-Europa Het 
kende in 1983 een buitengewone activiteit, met enkel wat 
het in- en uitvaren van jachten betreft, maar ook op het 
vlak van de aanverwante sectoren zoals de bevoorrading, 
het onderhoud, de herstelling en de stalling der jachten 
alsmede de recreatieve voorzieningen aan wal 
Zeegoederentraf iel< bijzonder onderhevig aan conjunc-
tuurschommelingen m bouwsector 
Beslist minder spectaculair en vrij bescheiden m omvang 
IS de maritieme trafiek van bouwmaterialen, welke in de 
zeventiger jaren van start ging op de rechteroever van de 
havengeul rechtover de stedelijke vismijn Het gaat er uit-
sluitend om de aanvoer van zand- en grintsoorten gewon-
nen op zandbanken langsheen de Bntse zuidkust 
Deze trafiek is bijzonder onderhevig aan de conjunctuur-
schommelingen in de bouwsector Vorig jaar was de re-
cessie in deze sector minder scherp afgetekend dan in 
1982 en daarom ook bleef de aanvoer van grintsoorten in 
de Nieuwpoortse haven praktisch gelijk in tonnenmaat Al-
dus werd er in 1983 in totaal 333 766 ton zeezand, gnnt 
en schelpen gelost 
Deze bescheiden balans van de Nieuwpoortse 
zeegoederenaanvoer werd verwezenlijkt door 317 aanleg-
beurten van de grintzuigers der Zandwinmngsexploitatie 
behorende tot de Zeebrugse V I B en de Nieuwpoortse 
Handelsmaatschappij De geloste bouwmatenalen werder 
verder per vrachtwagen naar het onmiddellijke achterland 
vervoerd, zoals dit trouwens ook te Oostende en te Zee-
brugge het geval is 
Kortom, een goed jaar voor de kleine handelshaven van 
Nieuwpoort die het met een zeer rudimentaire infra- en su-
perstructuur moet stellen en waar de zeeschepen slechts 
bij hoogwater kunnen aanlopen of uitvoeren bij gebrek aan 
voldoende diepte m de havengeul 
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Vissershaven boekte vrij slechte cijfers 
Voor de vissershaven van de Ijzerstad was 1983 echter 
geen schitterend jaar Opnieuw daalde de aanvoer van zee-
produkten en ditmaal bedroeg de terugloop -14% of ruim 
215 ton ten opzichte van 1982 Met het verdwijnen van de 
N 15 «De Kottens» liep de aanvoer van bodemvis terug, 
terwijl ook de garnalenvangst fel achteruit boerde Door 
de geringe import uit Duitsland en Nederland verdubbel-
de evewel de gemiddelde jaarprijs per kg garnaal 115,20 
BF/kg in 1983 tegenover 59,25 BF/kg het jaar voorheen 
Ook de haringaanvoer in de Nieuwpoortse vismijn liep fel 
achteruit, namelijk met 2/3 of ruim 133 ton De sprotvisse-
rij werd met meer bedreven bij gebrek aan commerciële 
belangstelling na het verdwijnen van de rokerijen Aldus 














Totaal 1 253 448kg -14,3% 
Verschillende factoren lagen aan de basis van deze alge-
mene achteruitgang Zo verplichtte het overvloedig storm-
weer de kleine Nieuwpoortse vaartuigen dikwijls in veilige 
haven te blijven Anderzijds verkozen de grootste eenhe-
den hun vangsten in andere haven te veilen Ten-
slotte betekende het verdwijnen van de N 15 « De Kottens » 
een verlies van circa 110 ton vis t o v 1982 
Qua vlootbestand verloor Nieuwpoort 3 eenheden in 1983, 
tenwijl 3 tweedehandsvaartuigen door jonge reders werden 
aangekocht Aldus bleef de Nieuwpoortse vloot op 29 een-
heden gehand haaft Om de expansie van de vissersvloot 
te stimuleren keurde de gemeenteraad het toekennen van 
een bouw- en aankooppremie goed, welke respectievelijk 
maximum 250 000 BF en 50 000 BF kan bedragen 
Vermelden wij tenslotte dat de 1 253 ton aangevoerde vis 
een verkoopcijfer van 83,2 miljoen BF bereikte, hetzij 1,9 
miljoen BF of 2,4 % meer dan in 1982 Hoe aanvoerhoe-
veelheden en geboekte besommingen evolueerden sinds 
1979 vernemen we in volgende tabel We merken er on-
middellijk dat de aanvoer ruim gehalveerd is op 4 jaar tijd, 
wat hoofdzakelijk aan de verminderde vangsten van bo-
demvis te wijten is. Het wordt inderdaad hoogtijd dat de 
Nieuwpoortse vloot aan rendement gaat winnen door het 
inzetten van jonge en moderne eenheden zoals Zeebrug-








2 677 ton 
2 389 ton 
2 371 ton 
1 469 ton 
1 253 ton 
Besomming 
103,9 mij BF 
101,5 mij BF 
98,8 mij BF 
81,2 mIj BF 
83,2 mIj BF 
ZEEBRUGGE 
Sinds het verdwijnen van de petroleumaanvoer boekt Zee-
brugge de laatste twee jaar mindere gunstige globaalcij-
fers In 1983 was de balans ietwat beter en bereikte de 
zeegoederentrafiek de 10 miljoen ton in globo Zowel aan-
als afvoer over zee waren expansief, wat een groeivoet van 








5 686 513t 




Totaal 10 304 501t -1-10,1% 







7 307 567t 
871 653t 





Totaal 10 304 5011 -1-100,0% 
We letten onmiddellijk op het klem aandeel van de vloei-
bare produkten Het stukgoed is vrij toegenomen terwijl de 
vaste stortgoederen praktisch gelijk blijven Een meer ge-






4 938 925t 
2 110 618t 
258 024t 
Ruwe aardolie 31 964t 
Geraffineerde prod 674 801t 
Andere vloeistoffen 164 888t 
Kolen en kooks 317 289t 
Bouwmaterialen 1 640 900t 
Andere stortgoed 167 092t 
De ro/ro goederen van de Kanaaldiensten waren m 1983 
bepaald expansief en ook het containerverkeer was winst-
gevend zowel op de Europese diensten als op interconti-
nentaal verkeer Stagnerend waren evenwel de 
geraffineerde olieprodukten, de steenkolen en de bouw-
matenalen Voor laatstgenoemde trafieken had de laag-
conjunctuur op economisch vlak een ongunstige weerslag 
Verder leest u meer details over de Kanaaltrafiek 
Evolutie kanaaltrafiel< 
Sinds 1980 boert de passagierstrafiek van de Zeebrugse 
Kanaaldiensten gestadig achteruit In 1983 bedroeg de te-
rugloop 8,2 % en ook het voertuigenverkeer was er vrij re-
gressief Merkwaardige cijfers haalde evenwel de ro/ro-
vrachttrafiek op diezelfde lijndiensten De groeivoet ten op-
zichte van 1982 bereikte hier inderdaad nagenoeg 20 % 
Eenzelfde verschijnsel hadden we bij de analyse van de 
Oostendse Kanaaltrafiek vastgesteld een achteruitgang 
van het toeristisch verkeer tegenover een opwaartse trend 
bij de vrachttrafiek Ook de oorzaken van de terugloop qua 
passagiers- en begeleide voertuigenverkeer zijn quasi de-
zelfde voor beide kusthavens kortere vaartijden voor de 
Noordfranse veerhavens en het toenemend succes van de 
hoverport van Calais 
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Wat nu de achteruitgang van de passagierstrafiek op de 
lijnen Zeebrugge-Dover/Felixstowe/Hull betreft, was het 
verloop ervan sinds het recordjaar 1980 als volgt -0,5% 
in 1981, -4 ,5% in 1982 en -8 ,2% in 1983, hetzij zowat 
279 000 passagiers in globo op drie jaar tijd De neen/vaart-
se trend is dus vrij duidelijk afgetekend Hiertegen kwam 
begin 1984 reactie van de rederij Townsend-Thoresen met 
het invoeren van nieuwe promotionele taneven en het mo-
derniseren van haar fernes van de Free-Entreprise-klasse 
Voor het dienstjaar 1983 luidt de evolutie van de Zeebrugse 
passagierstrafiek als volgt een globaal verlies van 181 000 
eenheden (-8,2%) ten opzichte van 1982, welk ongeveer 
gelijkmatig verdeeld is over beide vaarrichtmgen Ter ver-
gelijking had de Oostendse RMT 2 418 000 passagiers ge-
boekt in 1983, hetzij 2 ,3% minder dan het jaar voorheen 
Calais, de toonaangevende haven qua Kanaalverkeer, had 







1 001 677t 




Totaal 2.023 362t 8,2% 
Wat betreft de evolutie van het voertuigenverkeer maken 
de Zeebrugse statistieken geen onderscheid tussen de 
commerciële en de toenstische transit Alles wordt geglo-
baliseerd en geeft derhalve onderstaand overzicht We stip-
pen hierbij aan dat de algemene terugloop van 2,9 % 












-I- 0 ,8% 
Totaal 688 863t 2,9% 
Ro/ro-vrachttrafiek haalt recordcijfers 
Veel gunstiger cijfers boekte evenwel de ro/ro-vrachttrafiek 
aan de Zeebrugse terminals In alle havens van het Ka-
naalgebied is dit shortsea-verkeer bepaald expansief ge-
weest in 1983 Zowel Oostende als Zeebrugge volgden de 
evolutie, wat voor laatstgenoemde haven met altijd het ge-
val was in de vorige jaren 
In 1983 kende de treinferry-trafiek op Harwich een merk-
waardige relance en ook de carfernes vervoerden meer 
goederen Voor Zeebrugge leverde dit globaal 803 000 ton 
of 19,8 % meer op dan het jaar voorheen Vooral de Bnt-
se uitvoer naar het continent toe was bijzonder expansief, 
dit in tegenstelling met de twee vonge boekjaren Hierdoor 
werd het recordcijfer van 1979 overtroffen en steeg de over-








2 023 275t 




Totaal 4 938 925t -Hl9,8% 
EN NOG OOSTENDE 
Handelshaven achteruit in 1983 
Na de recordcijfers van 1982 kende het zeegoederenver-
keer van de Oostendse handelshaven een neerwaartse 
trend in 1983 De trafiek ging er globaal met 11,6 % ach-
teruit alhoewel het afvoerpakket een ruime winst boekte 
De algemene terugloop is dus te wijten aan de aanvoer, 
waarvan alle grote trafieken verlieslatend waren 
Even de topcijfers van 1982 ter herinnering een overslag 
van 1 911 910 ton, wat 20 % meer was dan het jaar voor-
heen De maritieme afvoer haalde een groeivoet van liefst 
96 % en die van de aanvoer beliep 4 % Twee trafieken 
hadden in hoofdzaak tot dit merkwaardig resultaat bijge-
dragen de chemische produkten en de ro/ro-goederen van 
de Schiaffino Fernes 
Stippen we hier aan dat voornoemde balans alleen betrek-
king heeft op de zeehaventrafiek van de handelshaven on-
der de stadsvoogdij De cijfers van het ro/ro-vrachtverkeer 
in de RMT-haven zijn derhalve hier met inbegrepen Een 
analyse van deze Kanaal-trafiek brengen wij trouwens in 
een afzonderlijk artikel Ter hennnenng in 1983 boekte 
de RMT een overslag van 128 706 vrachtwagens en/of 
opliggers, hetzij 9,1 % meer dan het vonge jaar 
Een globale achteruitgang van 1 1 , 6 % 
of 222.000 ton in 1983 
Minder goed verliep dus de zeegoederentrafiek van de 
Oostendse handelshaven in de loop van 1983 In globo be-
droeg het verlies 222 000 ton of 11,6 % ten opzichte van 
het jaar voordien Wél haalde het afvoercijfer 57 000 ton 
meer (-^ 10,1 %) , maar het aanvoerpakket verminderde met 







1 075 372t 
614 5431 
Totaal 1 689 9151 
Evolutie 
-18,4% 
- 1 0 , 1 % 
-11,6% 
De maritieme afvoer bleef dus net als m 1982 bepaald ex-
pansief al daalde de groeivoet van 96 % naar 10,1 % in 
1983 Van de dne grote afvoertrafieken waren immers al-
leen de ro/ro-goederen van de Schiaffmo-lijn op Dover en 
Ramsgate winstgevend en wel met liefst 108 000 ton 
( - H 2 8 % ) De chemische produkten van UCB-Zandvoorde 
en de veevoerders van Belgian Port Operators gingen fel 
achteruit met respectievelijk 38 000 ton (-17%) en 18 000 
ton (-44%) 
Kleine afvoertrafieken zoals die van hout, schroot en an-
der stukgoed boekten weliswaar een kleine winst, maar dit 
was met voldoende om het verlies geleden bij de chemi-
sche produkten en de veevoeders van de Schiaffino Fer-
nes ruim 80 % vertegenwoordigden van de globale 
afvoerpakket Voor meer details 






























De vier hoofdtrafieken bij aanvoer 
bepaald regressief 
Nagenoeg 96 % van het globale aanvoercijfer werd in 1983 
geleverd door slechts vier trafieken en die waren allen ver-
lieslatend t o V het jaar voorheen Globaal betekende dit 
een minwaarde van 279 000 ton of 18,4 % voor de 
Oostendse handelshaven 
Vooreerst de bouwmatenalen -in hoofdzaak zand en grint 
gebaggerd in de zuidelijke Noordzee- waarvan de lossin-
gen aan de diepwaterkaai met ruim 236 000 ton (-37%) ach-
teruit boerden Vervolgens de ro/ro-goederen van de 
Schiaffino- lijn, die nagenoeg 5 000 ton verloren (-1 %) en 
de chemische produkten, die met zowat 6 000 ton (-1%) 
terugliepen Tenslotte de petroleumdenvaten - meestal 
stookolie bestemd voor de visserijvloot waarvan de aan-
voer uit Antwerpen en Rotterdam met bijna 30 000 ton (-14 
%) slonk 
Zo de lichte achteruitgang bij de ro/ro-vrachten en de schei-
kundige produkten vrij onverwacht voorkomt en aan loka-
le faktoren toe te schrijven is, dan is het aanzienlijk verlies 
geleden bij bouwmaterialen en energetische produkten 
beslist conjunctuurgebonden Noteren we nog dat het glo-
bale aanvoercijfer van 1 075 372 ton verwezenlijkt werd 
door 1 409 aanlegbeurten van ro/ro- en andere koopvaar-
dijschepen (-6 %) met een gezamenlijke tonnage 

































Bondig samengevat kreeg het zeegoederenverkeer van de 
Oostendse handelshaven een zware klap in 1983 Alle grote 
trafieken boerden achteruit met uitzondering van de ro/ro-
goederen bij afvoer Zowel lokale faktoren als conjunctu-
rele elementen waren hiervan de oorzaak. Voor 1984 wordt 
evenwel een relance verwacht ingevolge het inleggen van 
de 3de ro/ro-schip op Ramsgate alsmede de betere 
toestand m de chemische industrie en de bouwsector 
ZEEBRUGGE IN 1984 
Hoe de stand van zaken zijn begin 1984 vernemen jullie 
in onderstaande bijdrage 
1 . WERKEN UITGEVOERD DOOR HET MINISTERIE VAN 
OPENBARE WERKEN 
A. Uitbouw van de nieuwe voorhaven 
Als verdere uitvoenng van de regeringsbeslissing van 9 
augustus 1980, waarbij de definitieve uitbouwvorm van de 
voorhaven vastgelegd werd in overeenstemming met het 
voorstel «1750 G», werd m 1983 de bouw van de nieuwe 
havendammen volgens het gestelde tijdsschema voortge-
zet De ingezette middelen en de opgedane ondervinding 
laten thans toe te stellen dat de beide havendammen be-
gin 1986 zullen voltooid zijn zoals voorzien 
Aan de oostzijde van de nieuwe voorhaven is de werkha-
ven volledig afgewerkt en in dienst genomen door de aan-
nemers Ook de LNG-site werd reeds voltooid Hierdoor 
was het mogelijk dat de N V Distrigas de bouwwerken van 
de reservoirs bestemd voor opslag van vloeibaar aardgas 
kon aanvangen De bouw van de lossteiger, gelegen bin-
nen de nieuwe beschermingsdam waar de LNG-tankers 
zullen komen aanleggen, werd op 1 augustus 1983 aan-
gevangen Er mag verwacht worden dat de LNG-tankers 
einde 1986 de aardgasbevoorrading van België via de ha-
ven van Zeebrugge zullen kunnen verzekeren 
In de loop van de zomer 1983 werd bij de uitbouw van de 
westelijke dam de bocht bereikt Thans wordt het laatste 
rechtlijnig deel van de westelijke dam gebouwd, gelijktij-
dig met het laatste rechtlijnig deel van oostelijke dam zee-
waarls van de LNG-site waarvan beide damkoppen, de 
nieuwe havenmonding zullen vormen Op 1 maart 1984 
reikten de zichtbare damkonstrukties met het werkfront op 
peil (+ 6,80) tot de afstand 3114 m voor de westelijke dam 
en tot 2919 voor de oostelijke dam 
De onzichtbare gedeelten van die havendammen, nl de 
grondverbetering, de bodemafdekkingen met gnnt, zink-
matten en de eerste laag steenbestortingen reikten even-
wel reeds tot aan de damkoppen die respectievelijk 
gesitueerd zijn op de afstand 4280 m voor de westelijke 
dam en 4030 m voor de oostelijke dam Voormelde dam-
lengten zijn ontwikkelde lengten 
Aan het zeeeinde van de nieuwe westelijke dam zal een 
radartoren gebouwd worden Deze radarpost maakt deel 
uit van de radarketen die vanaf Oostende tot Antwerpen, 
de volledige Belgische kust en de Schelde zal bestrijken 
De radarpost Zeebrugge zal de vaart langs de kust en uit 
de Schelde beschermen, evenals de aanloop van de ha-
ven van Zeebrugge zelf De toren wordt ook uitgerust met 
lokalen voor de bediening van de radarpost en voor de ver-
keersleiders die de toegang tot de haven regelen 
De verdiepmgsbaggerwerken in de zeegeulen in de nade-
nng van Zeebrugge zijn ook reeds in uitvoering, nl in de 
Scheur- West-pas waar aan zandwinning wordt gedaan 
Het aldaar gewonnen zand wordt in het huidig stadium van 
de werken aangewend om het binnentalud van de weste-
lijke havendam te beschermen In vorige stadia werden met 
dit zand de terreinen rond de werkhaven en het L N G -
terrein opgehoogd, alsook de strandsuppletie op de oost-
kust uitgevoerd Verdere verdieping van die zeegeulen zijn 
geprogrammeerd om te voldoen aan de vereiste nautische 
veilige voorwaarden inzake geulbreedte en -diepte voor de 
L N G - tankers In de Scheur-West-geul gaan die bagger-
werken gepaard met zandwinning dienstig voor de verde-
re aanvulling van het nieuw westelijk havengebied In de 
Pas van het Zand-Ribzand, waar geen zand aanwezig is 
wordt de baggerspecie in zee gestort 
De schutmuur van het zuidelijk gedeelte van de Leopold-
II- dam werd gesloopt en de zone tussen de Leopold-II-dam 
en de nieuwe westelijke dam werd m zee gewonnen 
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LNG-Terminal in wording. 
zand aangevuld. Een terrein met een oppervlakte van on-
geveer 3 ha werd reeds als ro/ro parking ter beschikking 
gesteld van de bestaande ro/ro diensten van Townsend 
Thoresen Car Ferries. Deze zone is volledig verhard en 
uitgerust met een ondergrondse koker voor leidingen, een 
openbare verlichting en aansluitingspunten voor elektrisch 
gekoelde reefercontainers, alsmede met waterleidingen 
met hydranten. Verder is er nog een afzonderlijke laad- en 
lospost. 
Een tweede, gelijkaardige parking, ten noorden van de 
eerste, en met een oppervlakte van 5 ha, zal ter beschik-
king gesteld worden van North Sea Ferries die voor de da-
gelijkse vracht- en passagiersdienst op Huil een volledig 
nieuwe terminal bouwt langs de Leopold-ll-dam. 
Medio 1984 zal daarenboven met het bouwen van een nog 
bijkomende roll-on/roll-off landingsbrug worden aangevan-
gen langs de Leopold-ll-dam. 
B. Zeesluis 
De werken van burgerlijke bouwkunde aan de zeesluis wer-
den in de loop van 1983 voltooid. De vier sluisdeuren die 
van het type roldeuren zijn, werden in dienst gesteld. Om 
beurten werd een deur drooggezet voor het aanbrengen 
van de wielstellen en de vlinderkleppen die dienen voor 
het vullen en ledigen van de saskolk. 
De electromechanische uitrusting voor de bediening van 
de sluisdeuren werd uitgevoerd onder leiding van het 
Bestuur voor Elektriciteit en Elektromechanika. Op 8 no-
vember 1983 was het mogelijk een eerste schip ten titel 
van proef doorheen de sluis naar de achterhaven te ver-
sassen. Intussen vorderden de werken volgens plan zo-
dat begin 1984 de nieuwe zeesluis kon in gebruik 
nieuwe zeesluis kon in gebruik genomen worden. Op 10 
april 1984 gaat trouwens de officiële indienststelling van 
de nieuwe zeesluis en de openstelling van het eerste ge-
deelte van de nieuwe achterhaven door. 
Aan de ingang van beide sluishoofden zullen in 1984 nog 
dukdalven gebouwd worden als geleiding voor de schepen. 
Het bedieningsgebouw van de zeesluis, dat benevens lo-
kalen voor de eigenlijke bediening van de sluisdeuren, de 
bruggen en de kleppen, ook lokalen omvat voor douane, 
rijkswacht, loodsdienst, havencontrole en sleepdienst, werd 
eveneens begin 1984 samen met de sluis in dienst geno-
Eerste aktiviteit in noorderlijk insteekdok der achterhaven. 
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men. Ook de wegenis rond de sluis die, benevens de hoofd-
weg die over het benedenhoofd loopt, ook een omleidings-
weg over het bovenhoofd omvat, is afgewerkt. 
C. Achterhaven 
In het noordelijk gedeelte van de nieuwe achterhaven is 
het noordelijk insteekdok afgewerkt. Een eerste faze van 
de uitgraving van dit dok, evenals van het dok dat de nieu-
we zeesluis met het Bouwdewijnkanaal verbindt, werd in 
1983 voltooid. In een tweede fase in 1984 zullen de graaf-
werken in die dokken voltooid worden tot op definitieve 
diepte. De spoor- en wegeniswerken zijn ooii; in volle uit-
voering evenals de water- en rioleringswerken. Voormel-
de infrastructuurwerken in het noordelijk gedeelte van de 
achterhaven werden progressief bruikbaar gesteld voor de 
bedrijven die zich aldaar vestigen. 
2. WERKEN UITGEVOERD DOOR DE MAATSCHAPPIJ 
VAN DE BRUGSE ZEEVAARTINRICHTINGEN MET 
RIJKSSUBSIDIËRING 
Het noordelijk gedeelte van de nieuwe achterhaven is thans 
een grote bouwwerf. Aldaar worden werken uitgevoerd door 
de N.M.B.S. voor rekening van de Maatschappij van de 
Brugse Zeevaartinnchtingen, alsook werken die met rijks-
subsidiëring door de Maatschappij van de Brugse Zeevaar-
tinrichtingen uitgevoerd worden alles in functie van de 
nieuwe havenbedrijven die zich in de achterhaven vesti-
gen. Deze werken behelzen o.m. het bouwen van een twee-
de havenloods op de oostkaai van het noordelijk 
insteekdok. Deze loods is van hetzelfde type als de voor-
gaande die aldaar gebouwd werd in 1982 doch ze is voor-
zien van isolatie en verwarming teneinde ingevoerde 
groenten en fruit vorstvrij te kunnen behandelen en op te 
slaan. 
3. VERBETERINGS- EN ONDERHOUDSWERKEN MET 
EIGEN MIDDELEN UITGEVOERD DOOR DE MAAT-
SCHAPPIJ VAN DE BRUGSE ZEEVAARTINRICHTINGEN 
Naast de normale onderhoudswerken werden volgende be-
langrijke werken uitgevoerd: 
Eerste schip in de 125.000 sluis. 
• aanleggen van kraansporen op de oostkaai en op de 
westkaai van het noordelijk insteekdok in de achterhaven ; 
• bouwen van een vrachtkantoor in de parking voor ro/ro 
verkeer in de voorhaven. Aldaar kunnen vrachtrijders hun 
douaneformaliteiten en boekingen voor de overvaart 
regelen; 
• bouwen van een loods met een lengte van 120 m en een 
breedte van 20 m op de Leopold-II-dam te Zeebrugge. Deze 
loods is in hoofdzaak bestemd voor de aardappeltrafiek en 
werd daarom van een isolatie voorzien; 
• bouwen van twee verdiepingen boven de ingang van het 
Zeestation op de Leopold-I I-dam te Zeebrugge. Deze lo-
kalen zijn bestemd om plaats te bieden voor de havencon-
trole en tevens voor de bediening van de voorlopige 
radarpost Zeebrugge. 
Dit radarstation wordt door het Bestuur van het Zeewezen 
gebouwd op het uiteinde van de havendam in afwachting 
dat de definitieve radartoren kan gebouwd worden die voor-
zien is op de kop van de nieuwe westelijke havendam. 
4. LNG TERMINAL ZEEBRUGGE 
Situatie van het project einde februari 1984 
1. Planning 
In de huidige planning wordt het eerste methaanschip einde 
1986 voorzien. 
De industriële indienststelling of, met andere woorden, het 
moment waarop de Terminal volledig operationeel zal zijn, 
volgt enkele maanden later. 
2. Budget 
Het investenngsbudget, uitgedrukt in betaalde franken, be-
loopt 15.995 MFB. 
Het Belgisch aandeel van de investering beloopt ongeveer 
74 %. 
Voor het ogenblik zijn reeds voor een bedrag van 9620 MBF 
verbintenissen aangegaan, terwijl de som van de betaal-
de facturen oploopt tot ongeveer 3300 MBF. 
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Sea R.O. aan de Zweedse kaai. 
3. Werken in uitvoering 
3.1. Opslagtanks 
De bouwvan de opslagtanks werd aangevat in maart 1982. 
De bouwtijd voor 1 tank beloopt 46 maand; de 3 tanks wor-
den afgewerkt met een interval van 4 maand. 
De waarde van liet contract beloopt 4440 MBF (in uitbe-
taalde franken). 
De huidige stand van de werken is als volgt: 
— tank 1 : de bouw van de binnentank is aangevat, in zo-
verre dat de isolatiering onder de tankwand in uitvoering is. 
— tank 2: de uitwendige betonnen tankwand is in uit-
voering. 
— tank 3: de bodemplaat van de uitwendige betonnen tank 
Is In uitvoering. 
3.2. Offshore Werken 
De overeenkomst omvat de toegang naar de steiger, het 
rek naar de toorts en de watervang. 
De waarde van het contract bedraagt 377 MBF (in uitbe-
taalde franken). 
De werken werden aangevat in oktober 1983. 
De infrastruktuurwerken van de toegang naar de steiger 
zijn voor ongeveer 90 % afgewerkt; het rek naar de toorts 
voor ongeveer 50 % terwijl de werken aan de watervang 
onlangs werden gestart. 
3.3. Gebouwen 
De overeenkomst omvat 10 gebouwen, voor een totale 
waarde van 334 MBF (in uitbetaalde franken). 
De werken werden aangevat in september 1983. 
Voor het ogenblik zijn het controlegebouw en het dienst-
gebouw (werkplaats -i- magazijn) in uitvoering. 
3.4. Onshore werken 
De overeenkomst omvat de leidingrekken en de funderin-
gen voor de uitrustingen op het schiereiland. 
De waarde van het contract bedraagt 319 MBF (in uitbe-
taalde franken). 
De werken zijn aangevat in januari 1984. 
De oplevering gebeurt in zones om zodoende de aanvang 
van de montage van leidingen en uitrustingen mogelijk te 
maken vanaf september 1984. 
3.5. Leveringen 
Tal van uitrustingen met lange leveringstermijn zoals de 
losarmen, de compressoren, de verdampers, de cryoge-
ne afsluiters, de toorts, de ondergedompelde cryogene 
pompen, de cryogene buizen enz... werden besteld. 
Alhoewel zekere bestellingen in het buitenland werden ge-
plaatst omdat de nodige ervaring met LNG in België niet 
aanwezig was, heeft Distrigas er steeds naar gestreefd om 
er de Belgische industrie zoveel als mogelijk bij te betrek-
ken en wordt, als gevolg daarvan, ook van die uitrustin-




Francis Welleplein 1 
2000 ANTWERPEN 
34 
II y a quarante ans.... 
La fin ignominieuse du sous-marin maudit 
de la kriegsmarine 
Par Jean-Mane de DECKER de BRANDEKEN 
Rares et heureuses sont les nations qui n'ont jamais vu 
leurs villes bombardees, incendiées et detruites, qui n'ont 
jamais ete envahies, qui n'ont jamais vecu sous la coupe 
d'un occupant autontaire Elles sont seules è pouvoir en-
core considerer encore la guerre comme un sport et la faire 
sans fiaine Les Etats-Unis sont de ce nombre 
C'est eet esprit qui animait Ie capitaine de vaisseau Da-
niel V Gallery de r u s Navy, commandant Ie Task Group 
22 3, un groupe anti-sous-manns 
Couler des sous-manns, c'etait bien et, en temps de gu-
erre, c'était devenu une tache quasi routinière Maïs cap-
turer un submersible allemand du tout dernier modele pour 
l'examiner a loisir, ce serait mieux encore Maïs combien 
plus difficile I Pourtant les moyens mis en oeuvre par l'avi-
ation et la marine amencaines è l'époque -nous sommes 
a la veille du debarquement de Normandie- étaient d'une 
telle ampleur que l'exploit, pour nsque qu'il füt, n'appa-
raissait pas irréalisable 
Aux yeux de Gallery, en tous cas 
Une telle prise, au surplus, serait encore plus interessan-
te SI elle demeurait inconnue du B d U (Befehlsfiaber des 
U Boote, commandement supéneur de la flotte sous-
manne) allemand On s'emparerait des codes secrets de 
r u Boot, on demonterait les engins et instruments mal con-
nus des Allies, comme ces nouvelles torpilles a tête cfier-
cheuse qui pouvaient se dinger vers leur but sans laisser 
Ie sillage de bulles d'air révélant leur parcours et exploser 
a son contact 
S'emparer d'un sous-mann ennemi etait malaise, sinon im-
possible car on imaginait mal un commandant, Ie combat 
perdu, ne sabordant pas son batiment II suffisait d'ouvrir 
quelques vannes ou encore, panneaux ouverts, de Ie lais-
ser s'abTmer dans les profondeurs 
Gallery avait etudie Ie probleme dans ses moindres détails 
A bord du «Guadalcanal», un petit porte-avions de 11 000 
tonnes, surnommé l'«Invincible», avec lequel il avait eu 
affaire, a differentes repnses, aux U-Boote Quatre croix 
gammees peintes sur la passerelle rappelaient les succes 
enregistrés Le dernier était celui dont Gallery et ses hiom-
mes etaient les plus fiers la destruction d'un as de la flot-
te sous-marine allemande rU-515 
Or, en analysant son combat contre rU-515, Gallery avait 
pu faire des observations qui l'avaient confirme dans sa 
tfierse qu'il devait être possible de capturer un sous-mann 
ennemi Le submersible n'avait pas résisté, il ne s'était pas 
sabordé Lorsqu'ils s'etaient vu cernés, le commandant et 
l'equipage n'avaient eu qu'une fiate sauver leur peau 
Pourquoi, dans ces conditions, ne pourrait-on aborder un 
sous-mann apres l'avoir contraint è faire surface et s'en 
emparer' Pourquoi ne pourrait-on faire retenir de nouveau 
ce commandement oublié des manns d'aujourd'fiui «A 
l'abordagei» 
Quand un sous-mann traque fait surface, il emerge par-
fois en combattant D'autres fois les panneaux s'ouvrent 
et l'on peut voir de petites silfiouettes noires plonger par 
dessus bord De toute fagon, ce n'est pas le moment de 
faire des ceremonies et l'on peut s'offnr le luxe d'atten-
dre que l'ennemi entame des negociations sur les condi-
tions de sa reddition 
Les destroyers, faisant feu de toutes leurs pieces, cfiar-
gent le sous-mann Les avions piquent et leurs mitrailleu-
ses cracfient sur lui Les grenades sous-manns, les fusées, 
les projectibles perforants et les torpilles labourent le sub-
mersible de toutes parts Certes, il se pourrait qu'un sous-
mann ait fait surface acec l'intention de se rendre Maïs 
comment le savoir'' Une erreur de jugement coüterait trop 
cfier Un sous-mann touche est un animal dangereux dans 
un rayon de 5 milles Tirees au moment ou l'equipage aban-
donne le submersible, ses torpilles peuvent faire d'un beau 
bateau une epave fumante 
Difficile, done, d'aborder un sous-mann pour tenter de s'en 
emparer Maïs, si l'on parvenait ainsi ne füt-ce qu'è s'em-
parer des codes qui se trouvaient è bord, le jeu n'en valait-il 
pas la chandelle' Le service naval des transmissions, a 
Washington, pourrait alors se mettre è l'ecoute sur la fre-
quence utilisee par les sous-manns allemands et déchif-
frer les instructions ennemies Les operateurs allemands 
travailleraient ainsi pour les services de renseignements 
améncains i 
Gallery eut de la peine è convaincre les experts de l'U S 
Navy lis lui accorderent cependant qu'il n'était pas neces-
saire d'achever un sous-mann lorsqu'il faisait surface, car 
son equipage se chargeait lui-même de saborder le navi-
re Une chance pouvait done être accordee au plan de Gal-
lery, qui consistait è chasser l'equipage du U-Boote par 
un feu d'artillene léger, puis a aborder celui-ci pour l'em-
pêcher de couler 
Restait a faire la demonstration que cela pouvait marcher 
Et è trouver la victime 
Celle-ci devait être rU-505, le sous-mann maudit de la 
Kriegsmanne 
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Bonne chance a l'U-505 Bombarde dans la mer des Antilles 
Un sous-mann qui avait commence sa carrière, en Aout 
1941, sous d'heureux auspices 
Construit au Deutschen Werft a Kiel, il avait eu comme pre-
mier commandant le lieutenant de vaisseau Axel-Olax Loe-
we II avait été réceptionne, le 26 Aoüt, a Hambourg par 
le vice-amiral Wolf avec le ceremonial en usage dans tou-
tes les mannes Fanfare, drapeaux, discours et ouverture 
solennelle du «Livre d'Or» du bateau sur la page de gar-
de duquel on avait écrit, en beau gothique, «Wir Fahren 
gegen England» Sur quoi, le vice-amiral Wolf avait for-
mule un voeu «Toujours heureux dans vos sorties Cou-
rage et victoire» 
Le debut de la carnere de !'« U-505» repondit aux voeux 
du vice-amiral Wolf Loevi/e le commanda pendant un an, 
jour pour jour Lorsqu'il regagna Lorient, le 25 Aoüt 1942, 
apres sa troisieme croisiere, il avait coule huit navires d'un 
tonnage total de 40 000 tonnes 
Mais, avec le depart de Loewe et son remplacement par 
le Lieutenant de vaisseau Peter Zschech, la roue de la 
chance pour!'«U-505» tourna Zschech, pourtant, était un 
sous- mannier confirmé Avant sa nouvelle affectation, il 
etait officier en second d'un bateau par qui tout le monde 
jurait a cette epoque, è Lonent r«U-124» que comman-
dait le lieutenant de vaisseau Mohr Ses destructions dé-
passaient cent mille tonnes et, depuis la disparition des 
grand as de la guerre sous-marine au cours des mois pre-
cedents, bien rares étaient ceux qui parvenaient a attein-
dre ce chiffre 
Apres avoir intronise son successeur et lui avoir fait les 
honneurs de son bateau, Loewe, avant de le quitter defi-
nitivement, écnvit quelques phrases dans son Livre d'Or, 
declarant que r« U-505» etait un bon bateau, qu'il avait na-
vigue jusque-la sous une bonne étoile, qu'il en serait cer-
tainement de même dans l'avenir 
S'il avait pu se douter de ce que serait eet avenir' 
L'appareillage de r«U-505» etait fixe au 5 Octobre 1942 
Les bailments de securite l'escorterent jusqu'è la ligne des 
fonds de cent metres Un geste, deux ou trois saluts, les 
sous-marmiers se retrouverent seuls Les quatre ou cinq 
premiers jours etaient les plus dangereux Depuis l'éte 
1942, des avions anglais, equipes de radar, entretenaient 
des patrouilles permanentes au-dessus du golfe de 
Gascogne 
Maïs r« U-505 » disposait d'une parade il etait equipe d'un 
des premiers récepteurs Metox, un instrument qui déce-
lait les impulsions emises sur onde decimétnque frappant 
le bateau Dans le poste d'ecoute, deux petites bulles se 
mettaient a s'agiter, avertissant de la presence des avi-
ons lontemps avant que les veilleurs de la passerelle 
n'apergussent celui-ci 
En cinq jours, Zschech conduisit son bateau sans encom-
bre hors du dangereux golfe de Gascogne II lui fallut quatre 
semames encore pour traverser l'ocean et gagner la mer 
des Antilles, son secteur d'operations, ou la flotte pétro-
liere americaine faisait la navette entre les ports du Vene-
zuela et du Mexique et les siens 
Le 7 Novembre, r«U 505» coule un cargo naviguant iso-
lement et non arme Cible facile s'il en est II lui fallut s'y 
prendre a deux fois, cependant, avant d'envoyer par le fond 
cette coque de noix d'un peu plus de cinq mille tonnes 
Pas de quoi ener «Venezvoir'» 
Pendant les deux jours suivants, le sous-mann croisa au 
large de Tnnitad sans nen voir II dut, toutefois, plonger 
plusieurs fois en alerte, les bulles dansantes du Medox l'ay-
ant averti de l'arrivée d'avions 
Puis le numero 505 parut sortir è la roulette du destin 
Cela se passa le 10 Novembre, un peu apres 10 heures 
du malin et sans avertissement, car le Métox tomba en pan-
ne Avant que l'officier de quart ait pu s'en apercevoir, un 
avion, sortant de la direction du soleil, plongea sur le sous-
mann et lacha ses bombes a dix metres d'altitude seu-
lement 
Lorsque Zschech, qui avait ete jeté hors de sa couchette 
par l'explosion, parvint è la passerelle, il ne put que consta-
ter l'étendue du desastre Une partie de la baignoire avait 
disparu Des hommes gisaient sur les tóles Le pont arnè-
re n'était plus qu'un amas de decombres, de tuyautages 
tordus et de tóles lacérees Le canon contre-avion avait 
disparu, lui aussi Les valises contenant les deux torpilles 
de réserve étaient a nu Un miracle que les engins n eus-
sent pas saute Le gasoil sortait en bouillonnant de la soute 
de babord Comble de malchance, les Diesel ne tournai-
ent plus 
L'«U-505» était désormais une proie offerte è tout autre 
avion qui se présenterait dans les parages Dix heures 
s'ecouleraient avant la venue de la nuit Un temps beau-
coup trop long pour esperer s'en tirer, si entre-temps les 
Diesel ne pouvaient être remis en marche et permettre au 
sous-mann de quitter cette zone ultra-dangereuse 
Hors de service les appareils d'ecoute et la radio Le Die-
sel babord, gravement avarie, etait plein d'eau On ne pou-
vait dire s'il serait possible de remettre en marche celui 
de tnbord Le poste central avait annonce, en outre, que 
le bateau ne pouvait plus plonger Les chances de s'en 
tirer de r«U-505» paraissaient nulles 
El pourtant, l'«U-505» s'en tira 
Au bout d'une heure, le mattre mecanicien put dire è 
Zschech que le Diesel tribord marchait a nouveau Le sub-
mersible put se remettre en marche A deux heures du ma-
tin, sans autre alerte que celle causée par un avion qui, 
par bonheur, ne le remarqua pas, l'ingenieur mécanicien 
Hauser annongait a son tour qu'il avait reussi è rendre le 
bateau etanche Zschech ordonna une plongée jusqu'a 
vingt metres, qui s'effectua dans un silence de mort Tout 
se passa bien L'« U-505 » pouvait, désormais regagner sa 
base Ce qu'il fit par petites étapes A chaque rendez-vous 
l'attendait un autre sous-mann allemand, qui le ravitaillait 
en medicaments, pieces de rechange, vivres et com-
bustible 
L'«U-505» rentra a Lorient le 12 Décembre 1942, ayant 
mis quatre semames è traverser l'ocean 
Les reparations pnrent six mois Six mois interminables 
pendant lesquels les pertes sous-mannes allemandes ne 
cessérent de s'enfluer Plus de 40 « U-Boote » detruits en 
Mai, 20 en Juin, plus de 35 en Juillet, soit pres de cent 
en trois mois, dont la plupart coules en traversant le golfe 
de Gascogne 
L'arsenal declara r« U-505 » en état è la tin de Juin Le ba-
teau appareilla dans la soiree du 30, maïs moins de vingt-
quatre heures plus tard, il était de retour Lors de la plon-
gée d'essai, par les fonds de 200 metres, des défectuosi-
tés s'étaient manifestees II reprit la mer le 3 Juillet, et 
plongea sous la protection des bailments de secunte Cette 
fois, tout parut bien se passer 
Grenadé au large du cap Finistère 
II mit cinq jours et cinq nuits pour sortir du golfe de Ga-
scogne, la »zone suïcide » comme disaient les sous- mari-
niers allemands entre eux, ne passant guere plus de 
vingt-quatre heures en surface Le 9 juillet, il arnva au lar-
ge de la cóte espagnole Après quelques heures en surfa-
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ce, parvenu a hauteur du cap Finistere, il plongea de nou-
veau II paraissait sorti de la zone dangereuse Des gre-
nades tomberent dix minutes plus tard Le sous-marin vibra 
longuement comme si un puissant marteau eüt frappe sa 
coque 
Pas de degats importants, maïs on constata que ie Mé-
tox, protection centre les avions ne fonctionnait plus, pas 
plus que les microphones Sans appareil d'ecoute, il etait 
impossible d'echapper au danger, de savoir si le bateau 
ne courait pas droit è la destruction 
Immersion pénscopique pour une minute seulement, juste 
le temps de voir a qui on avait affaire Et plongee immedi-
ate Des destroyers Des destroyers qui reprirent leur gre-
nadage aussitot, causant a !'«U-505» des dégats plus 
importants, dont une fuite dans une soute qui laissait è I'ar-
nere un sillage huileux d'une largeur de quinze metres 
Impossible désormais pour r« U-505 » de poursuivre sa mis-
sion sans se faire repérer II devait faire demi-tour et re-
gagner Lorient, ou il arnva le 14 Juillet vers 15 heures 
Les reparations durerent quinze jours 
Le Ier Aoüt durerent quinze jours 
Le Ier Aoüt, le bateau fit une plongee d'essai jusqu'è deux 
cents metres Tout alia bien jusqu'è cinquante metres, 
mais, en dessous, on entendit un craquement suivi d'un 
bruit tres particulier, comme si I'eau penetrait a bord Pour-
tant aucune fuite ne put être décelée Dès que le sous-
mann fut remonte au dessus de cinquante metres, le bruit 
cessa Personne ne put trouver d'explication C'etait a s'ar-
racher les cheveux, mai il fallait rentrer Le lendemain ma-
tin, r«U- 505» etait de nouveau a l'arsenal 
Deux semaines s'ecoulerent Les ingenieurs et ouvriers 
explorerent tout le bateau, pouce par pouce, sans trouver 
d'explication au bruit Quelques avaries aux purges furent 
découvertes et enfin, dans une soute è gasoil exténeure, 
un trou pas plus gros qu'un crayon S'il n'etait pas rentré, 
Ie sous-mann aurait laisse un joli sillage huileux derriere lui 
II repartit le 15 Aoüt, sans grande cérémonie A bord, tout 
le monde se demandait avec anxiete si cette fois serait la 
bonne Le sous-mann plongea et, aussitöt, le craquement 
se fit de nouveau entendre Comme il arrivait a l'immersi-
on de cent metres, la manche è air des Diesel claqua et 
se remplit d'eau On ouvrit de grand yeux a Lonent 
lorsqu'on vit r«U- 505» reparaïtre le 16 
Les ouvriers réparerent la manche et on voulut renvoyer 
le bateau tout de suite Maïs Zschech reclama une inspec-
tion minutieuse des coutures soudées de son navire, car 
il avait la conviction que le craquement venait de la Ce 
n'est pas un sentiment bien encourageant que d'imaginer 
son sous- mann coulant vers le fond, sans qu'on puisse 
l'arrêter, et sa coque se disloquant peu a peu Toutes les 
soudures furent examinees aux rayons X et, comme le 
soupponnait Zschech, des espaces vides furent dé-
couverts 
Tout fut ressoudé et r« U-505» appareilla le 22 Aoüt Maïs, 
decidement, la poisse lui collait a la peau et les ouvriers 
de l'arsenal ricanerent le lendemain en le renvoyant Cet-
te fois, c'étaient les garnitures étanches Le sous-mann 
rentrait pour la cinquieme fois è Lonent II faisait l'effet 
d'etre victime d'un mauvais sort 
II repartit le 30 Aoüt, ayant été doté entre-temps d'un nou-
vel appareil, le Maxos, un perfectionnement du Metox, qui 
devait lui signaler l'approche d'avions ennemis Or, è pei-
ne dehors les mecaniciens constatérent qu'il ne fonction-
nait pas Cette fois encore, il n'y avait pas d'autre solution 
que de rentrer 
A ce moment la, Zschech comprit que c'en etait fini de son 
bateau Depuis son bombardement au large des cótes 
espagnoles quelque chose clochait Son avis etait qu'il fal-
lait le mettre éi la ferraille C'était aussi le sentiment de 
l'equipage Etre constamment poursuivi par la poisse avait 
fini par ebranler les plus resistants Les hommes etaient 
nerveux Cela durait depuis plus de six mois lis ne sui-
vaient plus les cours, ce qui signifiait qu'ils ne pouvaient 
plus être promus S'ils avaient eu le choix, il etait sür que 
pas un ne serait resté a bord 
Le ISSeptembre, r« U-505» appareillaè nouveau Des in-
genieurs de l'arsenal se trouvaient a bord La plongée 
jusqu'a la ligne des fonds de 200 metres se deroulera sans 
probième Même le Maxos fonctionnait On put penser, en-
fin que le sort était conjure 
Toujours la poisse 
Et r« U-505 » put, enfin reprendre la mer II resta constam-
ment en plongee, ne refaisant surface que pour rechar-
ger ses batteries II traversa le golfe de Gascogne en quatre 
jours et demi sans incident Du coup, le moral de l'equi-
page remonta considerablement Jusqu'au cinquieme 
jour II fit surface un peu apres minuit L'écouteur signala 
aussitót un avion II arnvait sur lui II replongea en aler-
te Et tout reccommenga La pompe d'épuisement pnn-
cipale tomba en panne Pour un sous-mann, elle était vitale 
Sans elle, impossible de descendre profondément et la sé-
curité ne se trouve que dans les profondeurs 
Zschech et ses hommes refuserent è croire ce qui venait 
d'arriver lis en discuterent toute la nuit II n'y avait mal-
heureusement pas trente-six solutions Faute de pieces de 
rechange et de trouver un endroit sür, en surface, pour tra-
vailler, il n'y avait qu'une chose è faire rentrer Continu-
er eut equivalu a un suïcide 
Une pluie fine couvrait Lonent lorsque r«U-505» se glis-
sa dans son alveole Durant les jours suivants, Zschech 
ne quitta pas le pénmetre de l'arsenal Tous les soirs, il 
resta au carré jusqu'è 22 heures pour se réfugier ensuite 
dans sa cabine et essayer d'y trouver un sommeil qui ne 
venait pas II méditait sur sa longue serie de malheurs Son 
seul orgueil était désormais de ne pas laisser apercevoir 
l'etat d'espnt dans lequel il se trouvait 
La nouvelle que r«U-505» etait pret a reprendre la mer 
vint le 12 Octobre II quitta Lorient deux jours plus tard 
Zschech le commandait depuis plus d'un an, maïs il avait 
passé beaucoup plus de temps a l'arsenal qu'è la mer 
La plongee d'essai se passa bien Cinq jours plus tard, le 
bateau atteignit l'Atlantique libre Vingt-quatre heures plus 
tard encore - un malheur n'arnve jamais seul-, il se fit re-
pérer par des destroyers américains et subit un grenada-
ge intensif Zschech avait connu deja bien attaques, maïs 
il était plus jeune alors et possedait plus de forces II était 
jeune encore et ne voulait pas mourir Cependant la veri-
té monta soudain en lui comme une vague une crainte 
encore plus grande vivre, rentrer au port, être un objet 
de raillene une fois encore 
Le commandant Zschech abandonne 
A un moment, la lumiere s'eteignit Dans l'obscurite, les 
explosions parurent encore plus fortes et plus violentes 
Tenement fortes que personne, a bord de r« U-505», n'en-
tendit une detonation sèche II fallut un certain temps a 
l'equipage pour remarquer l'absence du commandant au 
poste OU il aurait normalement dü se trouver Lorsque les 
iumieres de secours s'allumerent, le premier lieutenant 
Meyer se précipita vers la cabine de Zschech II le trouva 
étendu sur sa couchette, une tache de sang sur la tempe 
gauche A terre un pistolet Walther de 7,65 mm L'infor-
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tune commandant Zschecfi avait démissionné 
Peut-être, en mettant fin a ses jours, avait-il espere exer-
ciser la malediction qui pesait sur r« U-505 » Si c'etait ce-
la, l'infortune Zschech etait mort pour rien II fut remplacé 
par l'enseigne de vaisseau Harald Lange C'était un offi-
cier calme ponderé, circonspect II avait ete choisi pour 
redonner confiance a l'équipage Cela ne devait pas suf-
fire pour conjurer le mauvais sort 
Lorsque l'»U-505» appareilla de nouveau, le 24 Decem-
bre 1943 sous son nouveau commandant, un insigne dif-
férent ornait son kiosque la hache avait ete remplacee 
par une coquille, et il portait sur son pont un petit arbre 
de Noel Lange allait le commander pendant six mois maïs, 
pendant ce temps, il ne devait pas detruire un seul navire 
ennemi 
Au debut de Mars 1944, il repartit pour le secteur Cóte 
d'lvoire et Cóte de l'Or Le sous-mann demeura trois mois 
au large sans decouvnr un seul but pour ses torpilles Trois 
mois jusqu'a la matinee du 4 Juin, ou il rencontra la Task 
Force du capitaine de vaisseau améncain. Dan Gallery, 
l'homme dont l'ambition était de capturer une de ses vic-
times intacte pour la remener aux Etats-Unis 
Vers 11 Heures, ce jour lè, le «Chatelain», un des quatre 
destroyers de la Task Force signala qu'il tenait le contact 
d'un sous-mann Deux chasseurs décollerent aussitót du 
« Guadalcanal», un ex-navire de commerce de 11 000 ton-
nes, sur lequel, si on peut dire. Gallery avait hissé sa mar-
que Decrivant des cercles concentriques ils finirent par 
reperer la longue silhouette noire d'un sous-mann entie-
rement immerge 
Guide par les instructions des avions, le «Chatelain » le con-
tourna et largua un chapelet de grenades sous-mannes 
II était 11 heures 21 
L'«U-505», car c'était lui, se trouvait alors è cent metres 
de profondeur Les grenades tomberent fort pres de lui et 
lui causerent des voies d'eau, notamment au poste cen-
tral et dans le compartiment des Diesel L'eclairage dis-
parut, même celui de secours II ne restait plus qu'une 
chance a l'« U-505 » remonter a la surface C'etait la que 
Gallery l'attendait 
i Des manns américians viennent de sauter è bord de l'U-SOS 
* Un commando américain réussit a maintenir è f lot 1'U-505 
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Apres sa victoire, Ie "Guadalcanal» s'approche du submersi-
ble prisonnler. 
Rescapés de rU-505 a bord du «Guadalcanal». 
Douze minutes et demie exactement après la reception du 
premier message, sa coque noire apparaissait è la surfa-
ce des flots. Tandis que Ie sous-marin émergeait, enca-
dré par les gerbes d'écume provoquées par l'explosion des 
grenades, Ie«Chiatelain»et deux des ses trois autres com-
pagnons, Ie « Pillsbury » et Ie « Jenks » ouvraient Ie feu, se-
lon les instructions recues, avec leur artillerie légere, afin 
de na pas causer des blessures mortelles au submersible. 
Les Allemands venaient de se mettre a table lorsque l'ex-
plosion des grenades avait projeté tout Ie monde è terre 
sous un amas de vaiselle et de victuailles. Persuades que 
Ie bateau était en train de couler, les marine s'étaient pré-
cipités vers Ie panneau de sortie. 
Lange sortie Ie premier sous l'averse des projectiles. Des 
avions Ie survolaient; ils ne firent pas parier leurs mitrail-
leuses, mals se tinrent prêts è intervenir de fa^on decisi-
ve s'il Ie fallait. Lange s'abrita centre les töles de la 
baignoire. 
—Evacuez et coulez Ie bateau! ordonna-t-il. 
II entendit répéter eet ordre, puls vit Meyer, son officier en 
second, monter a son tour, et Ie rejoindre derrière les tó-
les. Une rafale de balies accueillit ceux qui vinrent ensui-
te et voulurent sauter par dessus bord. Lange ressentit un 
coup violent. Au même moment un obus explosa devant 
lui. Quand il revint è lui, il était dans l'eau. II sentit qu'on 
Ie fiissait dans un cannot pneumatlque mals sans pouvoir 
rien reconnaitre. 
A l'abordage! 
Ce qui s'était passé ? C'est qu'au moment oü Lange don-
nait l'ordre d'évacuation de son navire. Gallery, de son co-
té, avait donné è ses hommes, dans les hauts-parleurs, 
Ie commandement de la marine d'autrefois: « Aux postes 
d'abordage»! 
Et son plan insensé se déroula parfaitement. Les Alle-
mands avaienl quitte leur navire si précipitamment qu'ils 
n'avaient même pas stoppé les machines, laissant Ie sous-
marin décrire une courbe a 8 noeuds. On mit les baleiniè-
res a l'eau et Ie lieutenant de vaisseau David, du « Pillsbu-
ry», fut Ie premier è sauter è bord du sous-marin. 
David et ceux qui Ie suivirent avaient toutes les raisons de 
penser qu'ils seraient regus par des salves de mitraillette 
au moment oü il descendraient dans Ie panneau. lis sa-
vaient aussi qu'il y avait habituellement è bord des sous-
marins allemands des charges explosives reliées a des mé-
canismes d'horlogerie. Or, aucun d'entre eux ne savait li-
re les cadrans allemands. lis s'engouffrèrent pourtant dans 
Ie panneau du kiosque, prêts è se battre è mort. Quel ne 
fut pas leur étonnement de découvrir que Ie bateau leur 
appartenait entièrement, ou plutót qu'il leur appartiendrait 
tant qu'il ne sauterait ou ne coulerait pas. 
Les marins américains trouvèrent dans Ie poste central une 
vanne de 15 centimetres, ouverte, par laquelle l'eau pé-
nétrait è flots. Quelques minutes de plus et Ie sous-marin 
coulait. Heureusement, les hommes de Gallery retrouvè-
rent Ie capot manquant et Ie remirent en place, arrêtant 
ainsi l'inondation. 
Le capitaine Gallery posant a bord de sa capture. 
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Du «Guadalcanal» vint un signal: 
—Stoppez les machines, nous allons vous prendre en re-
morque. 
Dès que les moteurs furent arrëtés, Ie sous-marin commen-
ca a s'enfoncer par l'arrière. Sans perdre une seconde, 
Ie «Guadalcanal» vint Taccoster pour passer un filin de 
remorque au commando d'abordage. Lorsqu'il se remit en 
route avec Ie sous-marin en remorque, l'arrière remonta 
a la surface. 
La compagnie d'abordage travailla avec frenesie è débran-
ctier les cfiarges d'explosifs en recfiercfiant des pieces ca-
chées, tandis que des fiommes évacuaient tous les paplers 
secrets. 
En remorque 
Bien que la prise füt solidement amarrée, elle ne semblait 
pas décidée de se laisser conduire en laisse. Au lieu de 
suivre docllement Ie «Guadalcanal», elle s'obstinait a ve-
nir sur la droite. Le gouvernail devait étre bloqué. Un piè-
ge fut découvert, fixé a la porte étancfie de la chambre des 
torpilles arrière de telle fagon qu'il était impossible d'ou-
vrir la porte sans déclencfier le mécanisme. Or, il fallait 
aux Américains pénétrer dans ce compartiment pour pou-
voir manoeuvrer la barre a main. 
Gallery se cfiargea lui-même de démonter le piège. Et dès 
lors, le remorquage put s'effectuer sans probleme. On hissa 
au mat du «Guadalcanal» le balai traditionnel ( marque 
de victoire dans la Marine américaine) et le convoi fit rou-
te vers les Bermudes oü il arriva le 19 Juin. C'était la pre-
mière prise navale américaine en haute mer depuis 1812. 
Le groupe de Gallery regut la Presidential Unit Citation, 
honneur particulièrement convoité, pour ce haut fait. 
II Importait que la capture de r«U-505» demeurat secre-
te. Les Américains avalent mis la main sur cinq torpilles 
acoustiques du modèle qui ravageait depuis quelques 
temps les formations alliées. lis s'étalent emparé, d'autre 
part, des codes secrets allemands. lis purent lire, désor-
mais, en clair tous les messages de la flotte sous-marine 
allemande. Les Allemands changeaient leurs clés pério-
diquement mais les instructions pour ces changements se 
mm WE DOEN MET JE MEE 





































Finles les longues courses océanes, rU-505 termine sa carriè-
re au cceur du continent américain, devant le Musée de ia Scien-
ce et de rindustrie, è Chicago. 
trouvaient incluses dans les codes. Ce fut pour le service 
naval américain la plus grande aubaine de foute la guerre. 
Quant a r'<U-505», un sort lui était réserve bien dans la 
ligne de son extraordinaire destin. L'histoire de sa captu-
re ne fut révélée au public qu'après la fin de la guerre. Le 
batiment fit alors une sorte de tournee d'exposition dans 
les ports de l'Atlantique. Puis, amarré dans un doek de 
Portsmouth (New-Hampshire), il attendit la decision des 
autorités quant a son sort ultime: être remorque au large 
et coulé OU être envoyé a la ferraille. 
Ce destin ignominieux allait lui être épargné. Natif de Chi-
cago, Gallery réussit a rassembler les fonds nécessaires 
pour le faire transporter jusqu'a sa ville natale. On peut 
i'y voir aujourd'hui encore au Musée de la Science et de 
rindustrie, dont il constitue la grande attraction. Pour un 
dollar, tout le monde peut contempler dans son ancienne 




74-76, Louis Mettewielaan, bus 2 
1080 Brussel 1080 Bruxelles 
construisent Ie Doek Militaire pour la Force Navale 
a Zeebrugge 
bouwen het Militair Dok voor de Zeemacht te Zeebrugge 
WIJ KREËREN DE VOORUITGANG 
ESSO Belgium maakt integraal deel uit van de Exxon-groep, de belangrijkste 
onderneming ter wereld. In ons land is ESSO Belgium zeker één van de meest 
dynamische bedrijven. 
ESSO Belgium beschikt over een modern uitgeruste raffinaderij te Antwerpen en kan 
gebruik maken van een zorgvuldig opgebouwde know-how en van een wereldwijde 
ervaring. Niet alleen om kwaliteitsprodukten op de markt te brengen maar ook om 
gekwalificeerde diensten te verzekeren. 
Dat vereist uiteraard een marketing-politiek op lange termijn. Een onderneming als 
ESSO doet méér dan antwoorden op de vraag van het publiek. Zij loopt erop vooruit. 
Oplossingen zoeken voor de hedendaagse problemen: energiekrisis, de strijd tegen 
milieuvervuiling... 
Altijd opnieuw investeren dus. In mensen en in kapitaal. 
Om de vooruitgang te kreëren. 
£sso 
ESSO BELGIUM divisie van S.A. ESSO N.V. 
S 'B//fi, Ml 
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VALCKE Frères n.v-
SINDS 1783... 200 JAAR BETROUWBARE SERVICE 
EN IN DECEMBER 1984... 201 JAAR! 
1783-1983 
Dieselmotoren DEUTZ 
Reparaties aan alle motoren 
Scheepsherstellingen 
Dokwerken 
Containerherstellingen en werken aan haveninrichtingen 
Konstrukties: 
Mechanische konstrukties - Ketelmakerij - Dieselaggregaten 
Pompgroepen - Dieselinjektie BOSCH - CAV 
VALCKE Frères n.v. 
IIM BELGIË GEVESTIGD TE: 
OOSTENDE ANTWERPEIM ZEEBRUGGE 
H. Baelskaal 3 Nassaustraat 37 Tijdokstraat 26 
Tel. 059 / 70 35 33 Tel. 03 / 231 06 90 Tel. 050 / 54 41 79 
Telex 81426 Telex 31167 Telex 81951 
EVENEENS GEVESTIGD TE PARIJS - BOULOGNE S/MER - LORIENT - LA ROCHELLE 
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BCÏLWERF ^ : 
WERVEN IN TEMSE EN HOBOKEN 
CHANTIERS A TEMSE ET HOBOKEN 
TEL. 03/771.09.80 TELEX 31140 
ZEESCHEPEN TOT 320.000 TON D.W. 
NAVIRES DE MER JUSQUE 320.000 TONNES D.W. 
Bouwers van het motorzeilschip ««ZENOBE GRAMME», de visserijwachtschepen 
«GODETIA.. en ««ZINNIA.., 4 kustmijnenvegers en van de 4 fregatten E71, 
F910 «WIELINGEN.., F911 «WESTDIEP., F912 «WANDELAAR., en F913 «WESTHINDER.. 
Constructeurs du ketch de recherches «ZENOBE GRAMME.., des garde-pêches 
«GODETIA» et «ZINNIA», de 4 dragueurs de mines cötiers et des 4 frégates E71, 





SNEL, VOORDELIG EN KOMFORTABEL 
NAAR ENGELAND 
SCHEPEN (voor reizigers met of zonder voertuig) 
• Van 6 tot 13 afvaarten per dag in elke richting tussen Oostende en 
Dover of Folkestone 
• de treinreizigers dienen slechts van perron te veranderen om in te 
schepen zowel te Oostende als in Dover W.D . en in Folkestone. 
• Voor de automobilisten staan de in- en ontschepingsinstallaties te 
Oostende rechtstreeks in verbinding met de autosnelweg E5-A10. 
JETFOILS (draagvleugelboten) alleen voor reizigers zonder voertuig 
• Ultra-snelle overvaarten Oostende-Dover m amper 1.40 u. 
• treinreizigers kunnen dank zij onmiddellijke aansluitende tremen, zowel te Oostende als te Dover (waar zoals voor de schepen, 
in feite slechts van « perron » dient veranderd te worden) vanuit Oostende in + 3.30 u. min. het centrum van Londen bereiken en 
vanuit Brussel, in + 5 u. met inbegrip van de tijd nodig voor douane- en paspoortkontrole te Oostende en te Dover i 
• Van 2 (in de winter) tot 5 (in de zomer) afvaarten per dag in elke richting. 
GUNSTIGE TARIEVEN 
• Voor de reizigers zonder voertuig (schepen + Jetfoi ls): 
— eendaags, 60 u., of 5 dagen excursiebiljetten. 
— matig tariefsupplement voor Jetfoilreizigers. 
— belangrijke vermindering voor groepen. 
• voor reizigers met voertuig: 
— excursiebiljetten van korte duur: 60 u. of 5 dagen (minitour). 
— belangrijke vermindering voor groepen. 
INLICHTINGEN, KOSTELOZE DOKUMENTATIE, enz. 
• erkende reisagentschappen en automobielclubs (met wagen) 
• spoorwegstations en erkende reisagentschappen (zonder wagen) 
• Regie voor Marit iem Transport 
Belliardstraat 30, 1040 Brussel (Tel. 02/230 01 801 - Natiënkaai 5. 8400 Oostende (Tel. 059/70 76 011 
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De Beukelaer. 
Groot in koekjes. 
Grote koekjes, kleine 
koekjes. Knapperig of zacht. 
Droog, met vulling. Met 
chocolade of vanille. Kleine 
stukjes paradijs, met liefde en 
vakkennis bereid. 
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door storting / overschrijving van 300,- fr. op onze bankrekening nummer 
473-6090311-30 van Neptunus, Oostende. 
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